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ТЕХНИЧЕСКОЕ

ТВОРЧЕСТВО

МОЛОДЫХ
«Пятилетке эффективности и ка­

чества — энтузиазм и творчество мо­
лодых» — под таким девизом про­
ходила в Москве Центральная вы­
ставка научно-технического творче­
ства молодежи (НТТМ-78), которая 
подводила итоги первого этапа 
смотра и посвящалась XVIII съезду 
ВЛКСМ и 60-летию комсомола. Рас­
полагалась она в самом большом — 
Монреальском — павильоне с экспо­
зиционной площадью 32 тыс. м2.

В 23 разделах выставки НТТМ-78 
были представлены наиболее круп­
ные достижения советской молоде­
жи во всех областях народного хо­
зяйства, всесторонне раскрыт опыт 
комсомольско-молодежных коллекти­
вов, принимающих активное участие 
в массовом патриотическом движе­
нии за повышение эффективности и 
качества производства. Составной 
частью этого движения является про­
водимый ежегодно Всесоюзный 
смотр научно-технического твор­
чества, охватывающий 17,2 миллиона 
юношей и девушек.

На выставку НТТМ-78 свои лучшие 
работы прислали более 40 тыс. моло­
дых рабочих, ученых, студентов, уча­
щихся школ и училищ, которые за 
два года десятой пятилетки внедрили 
свыше 2 млн. изобретений и рацио­
нализаторских предложений с эко­
номическим эффектом более
24 млрд. руб. Средний возраст участ-

ф  Монреальский павильон Выставки 
достижений народного хозяйства 
СССР
ф  У экспонатов выставки НТТМ-78 
ф  В транспортном разделе экспози­
ции

ников — 24 года. Свыше 10 тыс. 
экспонатов молодых новаторов об­
щественных творческих объединений, 
научно-исследовательских групп и 
лабораторий свидетельствуют о той 
большой роли, какую  играет совет- 
ская молодежь в развитии научно- 
технического прогресса страны.

Стало хорошей традицией участие 
в центральных выставках НТТМ мо­
лодежи братских социалистических 
стран. Среди участников выставки 
НТТМ-78 — молодые новаторы и изо­
бретатели, ученые и студенты Болга­
рии, Венгрии, Вьетнама, ГДР, М онго­
лии, Польши, Румынии и Чехословакии. 
Они показали интересные техниче­
ские решения и научно-технические 
разработки, отражающие свой вклад 
в повышение экономического могу­
щества и углубление всестороннего 
содружества стран социализма.

Наряду с показом достижений 
участников движения НТТМ в отрас­
лях промышленности, строительства 
и других большое место в экспози­
ции занимает железнодорожная те­
матика, представленная в 16-м, 
транспортном, разделе экспозиции. 
Свою творческую деятельность мо­
лодые новаторы-железнодорожники 
направляют на практическое решение 
задач, вытекающих из постановле­
ния ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР «О мерах по развитию же­
лезнодорожного транспорта в 1976— 
1980 годах», настойчиво добиваются 
повышения эффективности использо­
вания транспортных средств, сокра­
щения времейи оборота вагонов,
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Р ешение задач по совершенствованию перево­
зочного процесса, стоящих перед ж елезнодо­

рожным транспортом, непосредственно зависит 
от технического состояния и эффективного ис­
пользования локомотивного парка. Эта мысль 
подчеркивается как в постановлении ЦК КПСС 
и Совета Министров СССР по развитию ж елез­
нодорожного транспорта, так и в приказе ми­
нистра путей сообщения № ЗОЦ, который явля­
ется важнейшим направляющим документом для 
работников всех звеньев сложного транспортно­
го конвейера. Приказ требует от ж елезнодорож ­
ников всех рангов постоянного проведения ра­
боты по совершенствованию технологии на ос­
нове широкого внедрения опыта передовых кол­
лективов и новаторов производства, достижений 
науки и техники, быстрейшего устранения «уз­
ких» мест в работе предприятий и повышения эф­
фективности перевозочного процесса в целом.

Эти требования целиком относятся к такой 
важнейшей отрасли, как локомотивное хозяйст­
во. В приказе отмечено, что из-за неудовлетвори­
тельного содержания локомотивного парка, осо­
бенно на Западно-Казахстанской, Алма-Атин­
ской, Приволжской, Горьковской, Среднеазиат­
ской и Дальневосточной дорогах, велико коли­
чество неисправных локомотивов, число заходов  
на неплановый ремонт и порч в пути следования. 
Вследствие этого неудовлетворительно использу­
ется пропускная способность ряда линий, сдер­
живается пропуск вагонопотоков на направлени­
ях, связывающих Поволжье, Урал, Сибирь с К а­
захстаном, Средней Азией и Дальним Востоком, 
нередко оставляются поезда без локомотивов на 
промежуточных станциях, часть поездов направ­
ляется кружным путем.

В приказе отмечается также, что на некото­
рых дорогах все еще недостаточно широко внед-
©  И здательство «Т ранспорт», «Э лектри ческая и тепловозная т я га» .

ряется опыт передовых коллективов и новаторов 
производства, научная организация труда, мед­
ленно вовлекаются дополнительные резервы для 
освоения заданных объемов перевозок. В числе 
первоочередных задач для работников локомо­
тивного хозяйства приказ выдвигает требования 
эффективно использовать локомотивы, повышать 
их надежность и производительность труда. В те­
чение 1978— 1981 гг. предстоит провести работы 
по повышению весовых норм грузовых поездов на 
направлениях общей протяженностью не менее 
60 тыс. км. На лимитирующих участках следует 
вводить в обращение сдвоенные поезда.

В качестве мер, направленных на улучшение 
использования локомотивного парка и организа­
ции труда локомотивных бригад, предусмотрено 
приведение в соответствие с техническими норма­
ми простоя локомотивов в пунктах приписки, обо­
рота и смены бригад; совершенствование плани­
рования поездной работы и регулирования локо­
мотивным парком, а также системы учета и по­
казателей использования тяговых средств. Н е­
обходимо повышать удельный вес работы локо­
мотивных бригад по именным расписаниям и 
безвызывной системе. Следует установить де­
тальный контроль и персональную ответствен­
ность за соблюдение сроков постановки локомо­
тивов на планово-предупредительный ремонт. 
В приказе конкретно определены меры по улуч­
шению организации ремонта и технического об­
служивания локомотивного парка.

Прошло более полугода с момента издания 
этого важнейшего документа и уж е можно гово­
рить о ходе его выполнения на дорогах и в 
депо.

Благодаря принятым мерам техническое со­
стояние электровозов в целом по сети несколько 
улучшилось. На некоторых дорогах, в том числе
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на Октябрьской, Московской, Белорусской, Юго- 
Западной, Южно-Уральской, Горьковской и ряде 
других, повысилась и надежность тепловозов. 
Однако в масштабе сети состояние дизельных 
локомотивов еще нельзя считать удовлетвори­
тельным. Это в первую очередь относится к Ал­
ма-Атинской, Западно-Казахстанской, Приволж­
ской, Западно-Сибирской и Забайкальской доро­
гам, где деповской процент неисправных тепло­
возов превышает установленную норму в полто- 
ра-два раза, а количество порч в пути следова­
ния и случаев захода на неплановый ремонт не 
только не снизилось, но даж е возросло. На этих 
дорогах до сих пор нарушается система плано­
во-предупредительного ремонта, не соблюдается 
технологическая дисциплина, плохо организован 
уход за тепловозами со стороны локомотивных 
бригад.

На многих дорогах не укомплектованы ре­
монтные кадры, а квалификация слесарей порой 
недопустимо низка. Медленно укрепляется ре­
монтная база, а это приводит к систематическому 
невыполнению заданий по производству наиболее 
трудоемкого текущего ремонта — ТРЗ. За девять 
месяцев план по’ этому виду ремонта реализован 
лишь на 89,4%.

Если деповской процент неисправных элект­
ровозов за девять месяцев текущего года сни­
зился против того ж е периода прошлого года на 
0,1, количество неплановых ремонтов — на 1,22, 
то но тепловозам дело обстоит хуже. Деповской 
процент неисправных в этом виде тяги возрос на 
0,3, количество порч — на 0,25 случая на
1 млн. км.

Между тем на сети немало депо и целых ма­
гистралей, где накоплен передовой опыт сочета­
ния высокоэффективной эксплуатации тяговой 
техники с хорошим ее техническим состоянием. 
Надежную работу локомотивов в эксплуатации 
обеспечивает коллектив депо Сольвычегодск, 
удостоенный приветствия Генерального секретаря 
ЦК КПСС, Председателя Президиума Верхов­
ного Совета СССР товарища Л. И. Брежнева.

В качестве другого примера можно привести 
одобренную Коллегией МПС практику Белорус­
ской дороги, где четко налажен планово-преду­
предительный ремонт тепловозов, строго соблю­
дается технологическая дисциплина, хорошо 
организован лунинский уход за локомотивами, а 
также депо Жмеринка, Узловая, Рыбное, Курган 
и многих других. Ремонт локомотивов здесь ве­
дется крупноагрегатным методом, на поточных 
линиях, со строгим соблюдением технологии. Д е ­
тали и узлы выдаются по сетевым графикам, вы­
полнение которых контролируется диспетчерами 
ремонтных цехов. Во всех депо налажен анализ 
наиболее типичных отказов того или иного обо­
рудования локомотивов, что позволяет принимать 
действенные меры к устранению самих причин, 
вызывающих неполадки. На повышение надеж ­
ности локомотивов направлены совместные уси­

лия администрации, партийных, профсоюзных н 
комсомольских организаций.

В этих и других передовых депо не формаль­
но, а по-настоящему широко развернуто социали­
стическое соревнование, обеспечивается регуляр­
ное подведение его итогов, гласность, моральное 
и материальное поощрение передовиков. Словом, 
там действуют по принципу: «Успех рейса рожда­
ется в цехе». А на добротно отремонтированных 
локомотивах обслуживающие их бригады доби­
ваются высоких эксплуатационных показателей.

Необходимо отметить, что в передовых депо и 
с локомотивными бригадами ведется большая ра­
бота по повышению их квалификации, овладению 
технически грамотными приемами управления 
локомотивами, экономии топливно-энергетиче­
ских ресурсов.

Все это в совокупности и составляет основу 
внедряемой на передовых предприятиях комп­
лексной системы управления качеством труда 
(КСУКТ). В ряде депо успешно используются 
разработанные применительно к местным усло­
виям деповские стандарты как в ремонте, так и 
в эксплуатации. Опыт их внедрения, например, 
в локомотивном депо Нижнеднепровск-Узел и др. 
недавно освещался на страницах журнала 
«Электрическая и тепловозная тяга».

Следует отметить, что коллективы упомяну­
тых и других передовых предприятий трудятся в 
тех ж е условиях, что и остальные. Им не дается 
никаких привилегий, они испытывают те ж е труд­
ности со снабжением, укомплектованием ремонт­
ными кадрами и т. п. Их пример ярко показыва­
ет, что нельзя оправдывать тех руководителей, 
которые собственную нераспорядительность пы­
таются прикрыть ссылками на «объективные» 
трудности.

Недостатки в содержании локомотивного пар­
ка на отстающих дорогах вызываются одними и 
теми ж е хорошо известными причинами. Это 
прежде всего нарушение установленных сроков 
постановки локомотивов на текущий ремонт и 
техническое обслуживание, отсутствие должного 
ухода за ними в пути следования, эксплуатация 
тепловозов со скоростями ниже расчетных и с 
превышением критического веса поездов. На За­
падно-Казахстанской, Целинной, Алма-Атинской, 
Приволжской дорогах в этом году более 25% 
тепловозов ставились на ТО-3 с перепробегами.

На некоторых дорогах, прежде всего Казах­
стана и Поволжья, слабо загружена ремонтная 
база. К примеру, на Приволжской дороге в депо 
Сарепта введен в эксплуатацию мощный цех те­
кущего ремонта ТР-3. Но используется он лишь 
на одну шестую часть своей мощности из-за не­
хватки слесарей. Аналогичное положение созда­
лось в депо Макат Западно-Казахстанской до­
роги.

Каковы ж е причины нехватки ремонтных кад­
ров? Главное — отсутствие заботы о создании 
надлежащих условий труда и быта. Там, где ре­
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монтные операции максимально механизированы 
и автоматизированы, где построены хорошие бы­
товые помещения, где год за годом вводятся в 
строй жилые дома и общежития, проблемы кад­
ров не возникает. А где трудятся по-старинке, где 
не налажен досуг людей, квалифицированных ра­
ботников удержать нелегко. В передовых депо 
не ждут, когда все образуется само собой, а по-' 
вседневно будят творческую инициативу новато­
ров, изыскивают пути к созданию наиболее бла­
гоприятных условий труда и отдыха.

На отдельных предприятиях локомотивного 
хозяйства растет текучесть не только ремонтных 
кадров, но и локомотивных бригад. Основная 
причина — нарушения установленного режима 
труда и отдыха. Но вот то же депо Сольвыче- 
годск. Здесь уже на протяжении ряда лет орга­
низован труд бригад по именным расписаниям 
и порядок этот соблюдается строго. Люди даж е  
не представляют себе, что можно работать ина­
че. А ведь депо это находится на грузонапряжен­
ном ходу и сложности в перевозочной работе 
здесь те же, что и везде.

Значит, при желании труд людей можно орга­
низовать повсеместно так, как этого добились 
сольвычегодцы. Не случайно в приказе № ЗОЦ 
записано: «Установить детальный контроль и 
персональную ответственность за соблюдение... 
режимов труда и отдыха локомотивных бригад. 
Несоблюдение установленной продолжительнос­
ти их работы рассматривать как грубейшее на­
рушение трудового законодательства». Неукос­
нительное выполнение этого требования приказа 
министра поможет закреплению кадров локомо­
тивных бригад и, что не менее важно, положи­
тельно скажется на повышении безопасности дви­
жения.

Надежность тяговой техники во многом зави­
сит от доброкачественного ее оздоровления в 
заводских условиях. Примером здесь служит ра­
бота Московского локомотиворемонтного и Дау- 
гавпилсского тепловозоремонтного заводов. То 
же можно сказать о Свердловском электровозо­
ремонтном, Изюмском тепловозоремонтном и ря­
де других заводов.

К сожалению, нередки еще и справедливые 
претензии работников линии к коллективам ре­
монтных заводов. Некоторые тепловозы, вышед­
шие из цехов Ташкентского, Астраханского. Во-< 
ронежского и некоторых других заводов, подолгу 
простаивают в депо из-за устранения недоделок. 
Не изжиты еще и отдельные позорные случаи 
возврата локомотивов на заводы для повторного 
ремонта.

С ценной инициативой выступили депо Зл а­
тоуст Южно-Уральской дороги и Челябинский 
электровозоремонтный завод, заключившие дого­
вор о содружестве и взаимной ответственности 
за высокое качество ремонта, обслуживания и 
эффективной эксплуатации локомотивов. Н еоб­

ходимо, чтобы этот почин был подхвачен други­
ми заводами и линейными предприятиями.

Приказом № ЗОЦ предусмотрены в годовых 
планах на 1978— 1980 гг. железным дорогам и 
локомотиворемонтным заводам повышенные на 
5— 6% задания по ремонту локомотивов и их ос­
новного оборудования за счет более эффективно­
го использования имеющихся производственных 
площадей и увеличенной сменности работы. Для 
решения этой задачи необходимо приложить мак­
симум усилий, особенно заводским коллективам, 
которые, как известно, и сейчас трудятся с боль­
шим напряжением, усугубляющимся тем, что ряд 
заводов находится в стадии реконструкции. Од­
нако приказ, министра должен быть выполнен 
безусловно, ибо от своевременного и высокока­
чественного оздоровления локомотивного парка 
непосредственно зависит успех перевозочной ра­
боты.

Наряду с организацией планово-предупреди­
тельного ремонта и технического обслуживания 
необходимо, как того требует приказ № ЗОЦ, 
продолжать и усиливать работу по повышению 
надежности деталей и узлов локомотивов и мо­
торвагонного подвижного состава. Здесь важная 
роль принадлежит созданным на ряде дорог ла­
бораториям надежности, изучающим состояние 
оборудования локомотивов в процессе эксплуата­
ции и разрабатывающим соответствующие реко­
мендации, на основе которых ведется модерниза­
ция действующих электровозов, тепловозов и ди­
зель-поездов. Так, на дорогах осуществляется 
плановая замена на ТР-2 и ТР-3 тепловозов 
2ТЭЮЛ и ТЭЗ малонадежных поршней 14-го ва­
рианта па поршни 5-го варианта, срок службы ко­
торых примерно в два раза больше. Принимают­
ся меры к обеспечению депо поршневыми коль­
цами дизелей типа Д100, изготовленными из вы­
сокопрочного чугуна с хромовым покрытием, ко­
торые также служат вдвое дольше, чем приме-: 
няемые ныне.

На ремонтных заводах проводится замена 
задних нажимных шайб, изоляции, обмоток яко­
рей, установка гибких межкатушечных соедине­
ний тяговых электродвигателей тепловозов, что 
позволит увеличить их надежность. Ведутся и 
многие другие работы по удлинению срока служ ­
бы деталей, узлов и агрегатов локомотивов.

Наряду с повышением надежности электрово-. 
зов, тепловозов и моторвагонного подвижного со-; 
става, находящихся в эксплуатации, необходимо 
постоянно думать и о локомотивах завтрашнего 
дня. Важнейшей задачей является конструирова­
ние и создание в сжатые сроки электровозов и 
тепловозов, способных повысить провозную и 
пропускную способность главнейших направле­
ний, определенных приказом № ЗОЦ. В ближай­
шее время следует определить основные пара­
метры, особенности конструктивного исполнения 
и другие технические характеристики локомоти-
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bob, которые будут осуществлять перевозки в 
одиннадцатой пятилетке и в последующие 
годы.

Среди этих работ, в частности, — комплекс 
испытаний нового грузового электровоза по­
стоянного тока ВЛ11, созданного на базе элект­
ровозов ВЛ10 й способного работать по системе 
многих единиц, в том числе и тремя секциями. 
Испытания прошли успешно, электровоз принят 
к серийному производству.

Выпущена большая партия опытных элект­
ровозов ВЛ80г* с рекуперативным торможением. 
Необходимо самыми быстрыми темпами завер­
шить их доводку, так как рекуперация на пере­
менном токе — важнейший резерв сокращения 
расхода топливно-энергетических ресурсов на тя­
гу поездов.

С учетом опыта создания этих локомотивов 
разработаны основные требования к перспектив­
ным грузовым и пассажирским электровозам, 
в том числе на грузовой электровоз переменного 
тока ВЛ84 для БАМа. В 1979 г. должны быть из­
готовлены опытные образцы такой машины.

Следует ускорить работы по доводке эксплуа­
тирующегося сейчас тепловоза 2ТЭ116, надеж ­
ность которого еще не полностью обеспечивается. 
Здесь необходимы совместные усилия эксплуата­
ционников и локомотивостроителей.

Все работы, ведущиеся в области повышения 
надежности локомотивов и совершенствования

организации их ремонта, направлены в конечном 
счете на главную цель: обеспечение эффектив­
ной эксплуатации локомотивного парка с учетом 
непрерывно растущего объема перевозок.

Использование локомотивов в настоящее вре­
мя не может нас удовлетворять. Среднесуточная 
их производительность за девять месяцев вы­
полнена лишь на 98,3% к заданию. Не лучше 
обстоит дело и со среднесуточным пробегом, за­
дание по которому выполняется лишь на ряде 
дорог. Ниже плана в целом по сети и средний вес 
грузового поезда. По сравнению с прошлым го­
дом снизились также техническая и участковая 
скорости. Все это — следствие низкого уровня 
выполнения графика движения поездов.

Необходимо добиться безусловного осуществ­
ления требований, содержащихся в приказе 
№ ЗОЦ, где говорится об усилении роли и укреп­
лении дисциплины выполнения графика движе­
ния и плана формирования поездов как организа­
ционной и технологической основы работы же­
лезных дорог.

Большие и ответственные задачи, которые 
поставлены XXV съездом КПСС и июльским 
(1978 г.) Пленумом ЦК КПСС перед тружени­
ками стальных магистралей, могут быть успеш­
но решены только общими усилиями всех служб, 
обеспечивающих перевозки. И важная роль в 
этом деле принадлежит многочисленному отряду 
работников локомотивного хозяйства.

Работники транспорта и связи! Всемерно улучшайте 
обслуживание народного хозяйства, эффективно 
используйте транспорт, полнее удовлетворяйте

w | ( ;запросы советских людей!

Из призывов Ц К  КП С С  к 61-й годовщине 
Великой Октябрьской социалистической революции
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СЛАГАЕМЫЕ УСПЕХА
Опыт депо Рыбное

Эффективность работы локомотив­
ного депо можно определить на 

основе статистического анализа про­
изводительности труда всех видов 
ремонта и себестоимости перевозок. 
Сравнивая эти показатели по депо 
Рыбное за последние восемь лет, 
можно отметить рост производитель­
ности труда на 38% и снижение се­
бестоимости перевозок на 11%. Ко­
ренные изменения системы планирова­
ния и организации ремонта позволи­
ли снизить трудозатраты, отнесенные 
к тысяче километров пробега на 56%, 
а себестоимость единицы ремонта — 
на 22%.

Приведенные показатели являются 
следствием ряда организационных и 
технических мероприятий. Так, с 
1965 г. в депо внедрен сетевой гра­
фик ТРЗ электровозов BJI8. Он по­
зволил выявить основные причины 
длительного простоя электровоза в 
ремонте. Время простоя на ТРЗ с 
1965 по 1971 г. снизилось с 6,6 до 
1,7 суток.

Сетевой график позволил ритмич­
но выполнять все звенья технологи­
ческого процесса. Теперь каждый ре­
монтник яснее представляет начало 
и конец выполнения своей операции и 
ее взаимосвязь с остальными опера­
циями. В период внедрения сетевого 
графика ремонта и его дальнейшего 
развития особенно важен диспетчер­
ский контроль, помогающий следить 
за сроками выполнения операции и 
своевременным устранением задержек. 
Диспетчерское управление ремонтом 
электровозов позволило оперативно 
распределять материальные и трудо­
вые ресурсы в зависимости от обста­
новки.

Поточные линии. Для снижения 
времени простоя электровозов необ­
ходимо было изменить и сам метод 
ремонта. Для этого заранее был под­
готовлен комплект переходного обо­
рудования. В него вошли тележки с 

I тяговыми двигателями и тормозным 
оборудованием, мотор-компрессоры, 
мотор-вентиляторы, возбудители,
контакторы, контроллер, БВ и т. д., 
что составило 90% снимаемого обо- 

|- рудования. Остальная же часть дета­
лей и узлов ремонтировалась во вре­
мя нахождения электровоза на ТРЗ.

Круппоагрегатный метод в даль­
нейшем стал базой для создания ме­
ханизированных позиций на трудоем­
ких операциях. Примером может 
быть стенд для сборки и разборки 
колесно-моторных блоков с двумя 
дублирующими пультами управления.

Он оборудован четырехшпиндельным 
гайковертом для демонтажа шапок 
моторно-осевых подшипников, пнев­
матическими и гидравлическими 
подъемниками для снятия нижних 
частей кожухов зубчатой передачи и 
тягового двигателя, пневматическим 
цилиндром для перемещения колес­
ной пары, гидравлическими съемни­
ками шестерен.

Механизированные позиции, раз­
мещенные по технологическому циклу, 
составили поточные линии. Освоение 
линии по ремонту тяговых двигате­
лей, оборудованной высокопроизво­
дительными механизмами, накопите­
лями и устройствами для перемеще­
ния дизелей и узлов с позиции на по­
зицию, подъемными и поворотными 
средствами, снизило затраты на 
540 чел-ч в месяц. Поточная линия 
позволяет ремонтировать 1800 двига­
телей в год вместо 750, как это было 
до ее внедрения.

Поточная линия по ремонту вспо­
могательных машин также размеще­
на в электромашинном цехе. Она со­
стоит из шести позиций, которые обо­
рудованы кантователями, электриче­
скими гайковертами, вытяжной венти­
ляцией и другими устройствами. Сни­
жение трудовых затрат па этой ли­
нии составило 210 чел-ч в месяц.

Работниками депо и ПКБ ЦТ бы­
ла создана поточная линия по ремон­
ту колесных пар и букс из шести ук­
рупненных позиций. Эта линия также 
состоит из высокопроизводительных 
механизмов, подъемных средств, на­
копителей и устройств для перемеще­
ния ремонтируемых деталей и узлов. 
Ее использование на 35—40% сокра­
тило время ремонта и на 70—75% — 
затраты ручного труда при ремонте 
колесной пары. Кроме того, была 
разработана и внедрена автоматизи­
рованная поточная линия для реви­
зии и ремонта буксовых подшипни­
ков, она значительно повысила куль- 
туру производства и снизила затраты 
ручного труда.

На этой линии роликовые подшип­
ники, снятые с шеек осей колесных 
пар, по наклонным желобам и с по­
мощью пневматических подъемников 
поступают в камеру моечной машины. 
После пятиминутной промывки при 
температуре 90°С они попадают в 
лоток-накопитель, а затем на стел­
лаж, оборудованный рабочими пози­
циями.

На первой позиции подшипники 
дефектируют; на второй — подбира­
ют, собирают и определяют радиаль-
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ный зазор; на третьей — прослуши­
вают работу подшипников. Затем ис­
правные подшипники поступают на 
позицию сборки колесных пар. Эко­
номический эффект от внедрения 
этой поточной линии составил более
5 тыс. руб.

В депо также смонтирована авто­
матическая линия ремонта рессор. 
Она оборудована передвижной ревер­
сивной тележкой, поворотными канто­
вателями для рессор, двумя пневма­
тическими захватами для удержания 
рессор при испытании, пультом уп­
равления. На этой же линии рессоры 
испытывают на жесткость, при рабо­
чей и максимальной нагрузке измеря­
ют прогиб.

Анализ сетевых графиков показал 
на необходимость механизации пери­
одических ремонтов и ТОЗ. Поэтому 
было создано механизированное 
стойло ремонта электровозов, оно 
включает в себя домкраты для выве­
шивания колесно-моторных блоков, 
двухъярусную эстакаду, вытяжную 
установку для очистки высоковольт­
ной камеры и пусковых сопротивле­
ний и пульт управления. С внедре­
нием поточных линий механизация 
трудоемких работ достигла 88%.

Комплексное решение всех этих 
вопросов позволило увеличить про­
грамму ремонта на 70% и снизить 
простой электровоза на ТРЗ до
1,5 сут., который остается устойчи­
вым на протяжении уже нескольких 
лет, являясь наименьшим на сети
дорог.

Контроль качества. Разработан­
ные и успешно применяемые в депо 
организационпо-тсхнические меро­
приятия основаны на научном подхо­
де к качеству ремонта и получили
название статистического калибра 
(подробнее об этой системе читайте в 
журнале «Электрическая и тепловоз­
ная тяга» № 8 за 1.976 г.). Этот ме­
тод способствовал улучшению про­
изводственной и технологической 
дисциплины, значительно сократил 
трудозатраты: уменьшилось количе­
ство дефектов, обнаруженных при ис­
пытаниях после ремонта. Кроме того, 
он позволяет предотвращать и причи­
ны возникновения дефектов в даль­
нейшем.

Так, количество случаев межпо- 
ездиых ремонтов на 1 млн. км про­
бега за десять последних лет сни­
зилось почти в восемь раз, а число 
рекламаций, пвступаюших с сети до­
рог на отремонтированные в Рыбном
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электровозы за тот же срок — в 
двадцать раз.

Метод статистического калибра 
дал основные предпосылки для управ­
ления качеством ремонта. Три его ос­
новные показателя: статистический
калибр, процент скрытых дефектов и 
вероятность качества — полностью 
характеризуют техническое состояние 
приписного парка электровозов.

Первый показатель, определяемый 
количеством дефектов, обнаруженных 
и устраненных в процессе ремонта, 
при его сравнении с плановым, по­
зволяет судить об уровне качества 
ремонта. Изменение этого параметра 
в сторону увеличения позволяет уста­
новить отклонения от утвержденной 
технологии и принять необходимые 
меры для их ликвидации. Анализ ре­
зультатов мастера цехов проводят 
ежедекадно, что позволяет своевре­
менно реагировать на изменение об­
становки.

Верхнюю допустимую границу ка­
чества, т. е. максимальное количество 
дефектов, которые можно иметь в хо­
де ремонта, как отдельных узлов, так 
и электровоза в целом, устанавливают 
на основании тщательного анализа 
показателей качества, достигнутых в 
предыдущий отчетный период. Анализ 
основан на установлении статистиче­
ских характеристик распределения 
количества вскрытых дефектов по 
каждому виду оборудования электро­
воза. Снижение количества обнару­
женных дефектов показывает на 
улучшение качества ремонта.

Процент скрытых дефектов зави­
сит от числа неисправностей, обнару­
женных после ремонта в процессе 
эксплуатации. Этот показатель дает 
возможность судить об эффективно­
сти контроля за ремонтом. Являясь 
характеристикой надежности электро­
воза в эксплуатации, он указывает 
при изменении в сторону увеличения 
на необходимость более тщательного 
решения вопросов диагностики и раз­
работки новых методов обнаружения 
дефектов.

Третий показатель — вероятность 
качества — в общем оценивает со­
стояние технологического процесса 
ремонта. О состоянии технологическо­
го процесса ремонта и контроля мож­
но судить по значению этих трех по­
казателей.

Благодаря системе контроля каче­
ства появилась возможность ежегод­
но пересматривать границы допусти­
мого количества дефектов, сужая их 
по мере повышения достигнутых по­
казателей. На основании анализа по­
казателей качества за отчетный пери­
од издают приказ, где вводят новые

М еханизация рем он та в депо Ры бное 
Н а сни м ках  (сверху  вн и з):

9  поточная линия по ремонту тяговы х дви­
гателей ;
#  поточная линия по рем оиту колесных 
п ар  электровозов BJI8;
9  стен д  разборки  и сборки колесно-мотор­
ных блоков

б
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



величины допусков показателей каче­
ства.

Экономическая эффективность внед­
ренной в депо бездефектной системы 
ремонта и СПУ определяется сокра­
щением потерь рабочего времени, 
улучшением использования производ­
ственных мощностей, снижением за­
трат труда в результате достигнуто­
го повышения производительности 
труда и уровня использования обо­
рудования. Кроме того, она опреде­
ляется экономией фондов заработной 
платы за счет высвобождения работ­
ников, экономией части оборотных 
средств в результате снижения запа­
сов материалов, благодаря повыше­
нию комплектности незавершенного 
производства и созданию переходя­
щих запасов при крупноагрегатном 
методе ремонта.

Повышение надежности электро­
возов в результате качественного ре­
монта позволило увеличить межре­
монтные пробеги, что в свою очередь 
принесло значительный экономиче­
ский эффект. Улучшение качества ре­
монта и технического состояния 
электроподвижног.о состава, поми­
мо организационно-технических меро­
приятий, постоянного контроля за ис­
полнением со стороны руководящего 
персонала было достигнуто самоконт­
ролем исполнителей, личной заинте­
ресованностью в результатах труда.

Применяя систему бездефектного ре­
монта и пользуясь ее показателями, 
в депо разработано положение о пре­
мировании. Оно позволяет стимули­
ровать повышение производительно­
сти труда, выполнение и перевыпол­
нение производственных заданий при 
безусловном повышении качества ре­
монта.

Система премирования дифферен­
цирована по отдельным профессиям 
и группам с учетом их влияния на 
выполнение государственного плана 
перевозок и обеспечения бесперебой­
ной работы депо. По положению пре­
мия выплачивается за каждый элек­
тровоз, выпущенный из ремонта при 
обеспечении гарантийного пробега, 
без захода на неплановый ремонт, 
при выполнении норм простоя. Эта 
часть составляет 75% премии, осталь­
ная же выплачивается при обеспече­
нии качества ремонта с установлен­
ными показателями. При улучшении 
качества ремонта размер последней 
части увеличивается, при ухудшении 
она не выплачивается.

Обязательным общим условием 
премирования является порядок в со­
держании рабочих мест и инструмен­
та. Такое условие и тщательный кон­
троль за его выполнением позволили 
сохранять в помещениях цеха чи­
стоту.

Немаловажным фактором, влияю­

щим на производительность и куль- 
туру труда, а также качество ремон­
та, является широко развернутое со­
циалистическое соревнование между 
цехами депо. Наряду с общеприня­
тыми положениями о социалистиче­
ском соревновании: выполнение ме­
сячной программы ремонта, повыше­
ние производительности труда, ак­
тивное участие в рационализаторской 
работе, состояние трудовой дисципли­
ны и т. д., вводится сравнение оце­
нок качества ремонта по показате­
лям, что позволяет поставить социа­
листическое соревнование на новую, 
более высокую ступень.

В депо творчески развивают ме­
тодику планирования качества ре­
монта, исследуют проблему установ­
ления необходимых объемов работ на 
всех видах ремонта. Решение ее по­
зволит научно обосновать межре­
монтные пробеги и объемы ремонта 
и. что особенно важно, определить 
перечень работ, выполняемых на 
пунктах технического осмотра для 
бездефектной эксплуатации электро­
воза.

Канд. техн. наук 
В. Т. СТРЕЛЬНИКОВ, 
начальник депо Рыбное 

Московской дороги 
В. С. СКВОРЦОВ, 

Б. В. ЖУКОВ, Н. А. МИНАЕВ, 
инженеры ПКБ ЦТ

В борьбе за экономию электроэнер­
гии немалая роль принадлежит 

мероприятиям по повышению coscp 
действующих электроустановок. На 
тяговых подстанциях он довольно вы­
сок, так как здесь применяются не­
управляемые преобразователи и лишь 
в небольшой их части — инверто­
рах — используются управляемые 
вентили. Например, для мостовой 
схемы выпрямления coscp равен при­
мерно 0,9—0,92 (при номинальном и 
близком к нему режиме). На инвер­
торах, служащих для рекуперации, 
он, естественно, ниже. Тем не менее, 
повышение coscp преобразователей до
1 дало бы существенный экономиче­
ский эффект. В тех же случаях, ког­
да к линиям, питающим тяговые под­
станции, присоединены еще и мест­
ные нагрузки с большим удельным 
весом асинхронной, компенсация ре­
активной мощности приобретает еще 
большую актуальность.

Кроме использования традицион­
ных способов компенсации реактив­
ной мощности, в электрических сетях 
(синхронные компенсаторы и батареи 
конденсаторов, присоединяемые непо­
средственно в сеть переменного тока) 
можно осуществить компенсацию при 
помощи преобразователей с искусст­
венной коммутацией, Онп могут вы­
полнять как специальную функцию 
источников реактивной мощности 
(так называемые ИМРы), так и по-

ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЬ С 
УСТРОЙСТВОМ
путную, но ту же функцию компен­
сации, имея в качестве основной пре­
образование электрической энергии.

Выигрыш по сравнению с тради­
ционными способами состоит в том, 
что конденсаторы, вводимые в схему 
преобразования для получения эф­
фекта искусственной коммутации, 
как правило, работают на повышен­
ных частотах, вследствие чего более 
полно используется их емкость. Это 
в зависимости от конкретной схемы 
и удачного выбора параметров узла 
искусственной коммутации сокращает 
необходимую конденсаторную мощ­
ность в несколько раз.

Суть искусственной коммутации 
заключается в том, что при помощи 
конденсаторов и индуктивностей, вво­
димых в схему, добиваются такого 
режима работы преобразователя, при 
котором вентилям создаются условия 
для их более раннего отпирания 
(по сравнению с моментом естествен­
ного отпирания в преобразователе 
без искусственной коммутации).

Таким образом, основная гармо­
ника выправленного тока сдвигается

КОММУТИРУЮЩИМ

УДК 621.331:621.311.4:621.314
по отношению к синусоиде приложен­
ного напряжения в сторону опереже­
ния. Другими словами, увеличивается 
coscp преобразователя, а при соответ­
ствующем подборе индуктивностей и 
конденсаторов можно добиться пере- 
компенсации, т. е. такого режима, 
когда основная гармоника тока будет 
опережать по фазе приложенное на­
пряжение и выпрямитель станет вы­
давать в сеть реактивную мощность.

Существует довольно много пре­
образователей с искусственной ком­
мутацией, построенных на базе нуле­
вых и мостовых схем. Чаще всего их 
классифицируют по признаку часто­
ты, с которой перезаряжается введен­
ный в схему конденсатор. Некоторые 
из таких схем уже применяются.

Рассмотрим схему, приведенную на 
рис. 1, и проследим возможность ее 
использования на тяговой подстан­
ции. Эта схема носит название трех­
фазного мостового преобразователя 
с искусственной коммутацией на чет­
ных гармониках напряжения. Назо­
вем се сокращенно: преобразователь 
с коммутирующим устройством.
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Рис. I. Схема преобразователя  с ком м ути­
рующим устройством

Узел искусственной коммутации, 
состоящий из двух реакторов Р, кон­
денсатора С, диода Д  и реактора R, 
в каждой фазе на рис. 1 дан тонкой 
линией. Колебания, возбуждаемые в 
контуре Р—Р—С, складываясь с пи­
тающим напряжением преобразова­
теля, создают условия для отпира­
ния каждого вступающего в работу 
вентиля раньше момента естественной 
коммутации, т. е. производят эффект 
искусственной коммутации.

Под обозначением Д подразуме­
вается несколько неуправляемых вен­
тилей, включенных в последователь­
но-параллельную группу. Количество 
вентилей в ней зависит от мощности 
и напряжения установки. Два реак­
тора Р в одной фазе конструктивно 
представляют собой единый реактор 
с двумя обмотками, расположенными 
на одном магнитном стержне. Концы 
обмоток объединяются в одной точке 
(рис. 2).

Предварительно эта схема под­
робно исследована в лабораторных 
условиях. Теория преобразователя, но 
без цепи Д —R приведена в сборнике 
«Проблемы электроэнергетики и элек­
тромеханики» («Наука», 1977). Там 
же изложены и принципы выбора па­
раметров узла искусственной комму­
тации. Провести подробный и точный 
теоретический анализ выпрямителя с 
цепью Д—R представляется весьма 
затруднительным, но, как показывают 
лабораторные исследования, к нему 
можно применить основные выводы, 
приведенные в названном источнике.

В частности, эксперимент, под­
тверждая теорию, показывает, что 
эффект искусственной коммутации 
особенно сильно проявляется вблизи

Рис. М. Схема узла  искусственной комм у­
тации

так называемых резонансных частот 
ц=ц .о  собственных колебаний конту­
ра Р —Р —С, которые принимают 
численные значения, определяемые 
формулой fi0= 6 K ::F2 (гДе К — лю­
бое натуральное число и нуль). Та­
ким образом, Цо содержит все четные 
числа, некратные трем: 2, 4, 8, 10, 
14, 16, 20, 22 и т. д. Они совпадают 
с четными гармониками, замыкающи­
мися в контуре колебаний. Каждое 
такое число означает кратность резо­
нансной частоты собственных колеба­
ний контура по отношению к основ­
ной частоте.

Настраивать контур точно на ча­
стоту |10 нельзя, так как при этом 
возникают большие перенапряжения 
на элементах преобразователя, в том 
числе и на вентилях, и, чтобы сни­
зить перенапряжения до допустимого 
уровня, необходимо цепь Д —R де­
лать довольно мощной, что экономи­
чески невыгодно. Поэтому собствен­
ную частоту колебаний контура 
Р—Р—С нужно выбирать несколько 
меньшей р.0. Например, при рабочей 
частоте Ц о~2 следует принимать

1,7-5-1,8, а при ц0~ 4  необходимо 
выбирать (j. ~  3,7 -5-3,8 и т. д.

Наблюдается следующая законо­
мерность: чем больше р.0, при кото­
ром работает узел искусственной ком­
мутации, тем более облегченные па­
раметры имеют реакторы и конден­
сатор. В связи с этим представляется 
весьма заманчивым выполнить узел 
искусственной коммутации с облег­
ченными параметрами, который бы 
работал при ц0~ Ю  или 14. Одиако 
в подобных случаях сужается воз­
можная зона компенсации и несколь­
ко ухудшаются условия по охлажде­
нию конденсаторов. Значит, слишком 
высокие Цо выбирать нецелесооб­
разно.

Расчет узла искусственной комму­
тации потребовал бы много места, по­
этому приводить его не будем. Заме­
тим лишь, что параметры R и С вычис­
ляются теоретически строго, а цепи 
Д —R можно подобрать эксперимен­
тально в лабораторных условиях на 
модельных установках. Необходимо 
также добавить, что цепь Д —R слу­
жит для снижения перенапряжений 
до того уровня, который допускают 
для данного класса изоляции выпря­
мительной установки.

Кроме того, без< этой цепи невоз­
можна работа неуправляемого преоб­
разователя, так как известно, что в 
схемах искусственной коммутации во­
обще (без цепей, подобных Д —R) по­
является возможность отпирания од­
ного и того же вентиля несколько 
раз за период. При управляемом вы­
прямителе вентиль отпирается толь­
ко в нужный момент, а при неуправ­
ляемом все возможности его отпира­
ния за период, кроме одной, нужно 
исключить. Это второе назначение 
цепи Д —R для неуправляемых пре­
образователей.

На тяговой подстанции Жаргон 1 
Восточно-Сибирской дороги, осиа- I 
щенной мостовыми схемами нреобра- ? 
зователя, на одном из двух мостов 
смонтирован и испытан указанный 
выше узел искусственной коммутации 
с облегченными параметрами по ем- f 
кости и индуктивностям контура ко- I 
лебаний. В качестве Р использованы 
воздушные реакторы индуктивностью !| 
по *0,75 шН, а емкость конденсатора ;г 
в фазе составляла 40 mF. Это соот- ! 
ветствует собственной частоте коле- [ 
баний контура ц = 1 3 ,2 . Цепь Д—R ( 
набрана из вентилей В2-200, а за не- 1 
имением индуктивностей вместо R | 
включены активные сопротивления по |
20 Ом в каждую фазу. Эта замена 
не отразилась на работе узла ком­
мутации, так как индуктивность R, 
в данном случае измененная на ак- | 
тивное сопротивление, служит для 
ограничения тока в вентиле Д.

Измерения, сделанные во время ( 
испытаний, показали, что первая гар- | 
моника фазного тока, близкого к но­
минальному, сдвинулась по фазе от- , 
носительно напряжения примерно на 
22° эл. в сторону опережения, что 
дало coscp= 1,0. Замеренный притом 
же токе coscp на этом преобразовате- [ 
лс, не имеющем узла искусственной 
коммутации, был 0,92. По щитовым 
приборам замечено перераспределе- [ 
ние активных мощностей между па- [ 
раллельно работающими двумя вы­
прямителями, один из которых был 
оснащен узлом искусственной комму- ; 
тации, а другой его не имел. При 
этом компенсированный выпрямитель 
принял на себя большую активную 
мощность.

На силовых вентилях при этом не I 
наблюдалось никаких нежелательных ■ 
явлений, не было замечено также 
влияния работы компенсированного , 
преобразователя и на работу лииий 
связи.

По результатам испытаний можно | 
сделать следующий вывод: даже при 
облегченных параметрах узла искус- | 
ственной коммутации можно добить­
ся заметного улучшения costp преоб­
разовательной установки. Чтобы по­
лучить такой же эффект включением ! 
в сеть переменного тока конденсато­
ров, потребуется значительно боль­
шая их емкость и мощность, причем 
последняя будет превышать конден­
саторную мощность преобразователя 
в несколько раз.

Кандидаты технических паук 
Ю. С. КОНОВАЛОВ,

старшин научный сотрудник 
Сибирского энергетического 

института

Н. Л. ФУКС,
начальник службы электрификации 

и энергетического хозяйства 
Восточно-Сибирской дороги

Д. Ф. МУЗЫКА,
старший инженер Сибирского 

энергетического института
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РАЦИОНАЛЬНОЕ ПРИМЕНЕНИЕ

ЗВУКОИЗОЛЯЦИОННЫХ МАТЕРИАЛОВ

В последнее время на железнодо­
рожном транспорте большое вни­

мание уделяется борьбе с шумом и 
вибрацией. В связи с этим широкое 
распространение получают звукоизо­
ляционные шумопоглощающие и ви­
бропоглощающие материалы. Если 
недавно только минеральная вата и 
изделия из нее применялись для 
улучшения теплоизоляции и звукопо­
глощения, то сейчас промышленность 
освоила довольно большой ассорти­
мент материалов с повышенными аку­
стическими и теплоизоляционными 
характеристиками. Большой звукоизо­
ляционный эффект дает и правильное 
использование традиционных мате­
риалов.

В депо, на заводах для звукоизо­
ляционных перегородок боксов, ка­
бин обычно используют тяжелые и 
плотные материалы (кирпич, железо­
бетон, шлакобетон, гипсовые плиты, 
металлические листы, стеклоблоки и 
др.). Рациональней их применять в 
виде сложных конструкций, еще луч­
ше с воздушными зазорами. Это зна­
чительно повышает звукоизолирую­
щий эффект.

В компрессорных Челябинского 
электровозоремонтного завода, Орд- 
жоникидзевского, Октябрьского и 
других для изоляции установлены 
звукоизоляционные кабины, где в 
качестве звукоизоляционных материа­
лов использованы металлические лис­
ты и стекловата. Эти кабины, снижая 
шум на 10— 15 дБ, надежно изолиру­
ют обслуживающий персонал от 
вредного воздействия шума комп­
рессоров. В депо Львов-Западный 
для защиты прилегающей жилой за­
стройки от тепловозных испытатель­
ных стендов построено экранирую­
щее звукоизоляционное сооружение 
из кирпича высотой около 8 м.

Для звукоизоляции дизелей на 
подвижном состазе разрабатываются 
специальные конструкции с наруж­
ной обшивкой плитами АМГ-5м и 
звукопоглотительным материалом 
АТН-3. Результаты исследований по­
казывают, что звукоизолирующая эф­
фективность этих конструкций на ча­
стотах 100 Гц достигает 30— 35 дБ.

Заслуживает внимания новый вид 
теплозвукоизоляционного покрытия 
для полов, выпущенного Таллинским 
заводом «Силикат», который получил 
название «Секстра». Это рулонный 
трехслойный материал, состоящий из 
двух слоев резины на основе каучука

СКБ-35РЩ и войлочной подкладки из 
медноаммиачного штапельного во­
локна, изготовленной иглопробивным 
способом. Применение этого матери­
ала для настила полов непосредствен­
но по цементной стяжке или железо­
бетонному основанию без утепляю­
щего слоя упрощает и удешевляет 
конструкцию пола.

Большинство отделочных материа­
лов, применяемых в депо и на заво­
дах, поглощает только 2% падающей 
звуковой энергии. Остальные 98% от­
ражаются. В результате за счет мно­
гократных отражений шум в произ­
водственных помещениях повышается 
на 8— 10 дБ. Для устранения этого 
звукового фона разработаны методы 
акустического благоустройства шум­
ных производственных цехов звуко­
поглощением. Промышленностью ос­
воено большое количество материа­
лов, экономичных по технологии из­
готовления и сочетающих в себе вы­
сокие звукопоглощающие и декора­
тивные свойства.

Нелидовским заводом пластмасс 
освоен выпуск пористых звукопогло­
щающих материалов. Среди них наи­
большего внимания заслуживает по- 
лужесткий венипор. Это пористый ма­
териал с равномерной открытопори­
стой структурой и диаметром ячеек 
от 40 до 300 мк. Он нетоксичен, труд- 
новоспламеняем, не крошится и не 
образует пыли.

Наиболее эффективно применение 
специальных звукопоглощающих кон­
струкций из пористых материалов и 
пористых с перфорированным по­
крытием, обладающих высоким коэф­
фициентом звукопоглощения. В на­
стоящее время промышленностью ос­
воено их изготовление. В табл. 1 при­
ведены основные характеристики 
этих материалов.

На предприятиях Октябрьской до­
роги в диспетчерских, машинописных 
бюро и производственных помещени­
ях широко применяется облицовка 
звукопоглощающими конструкциями 
из гипсовых перфорированных плит 
с подклейкой бязи, а также из пер­
форированной фанеры или древесно­
волокнистых плит, укрепленных на 
расстоянии 40— 50 мм от стен, с за­
полнением этого пространства звуко­
поглощающими материалами (стекло­
ватой, войлоком и т. д.). Интересен 
опыт станции Ленинград-Сортировоч- 
ный-Московский, где в компрессор­
ной стены помещения облицованы

УДК 691:699.84 
плоским перфорированным шифе­
ром, прикрепленным к рейкам на 
расстоянии 40— 50 мм от стен. За ши­
фером слабо натянута тонкая поли­
этиленовая пленка, а за ней мешко­
вина. Эта конструкция, являясь эф­
фективным поглотителем звуковой 
энергии, снизила шум в компрессор­
ной на 7— 8 дБ.

Одним из факторов производст­
венной среды, вредно воздействую­
щих на здоровье человека, являются 
вибрации повышенной интенсивности, 
сопровождающ ие производственные 
процессы. Этим вибрациям подвер­
жены локомотивные бригады и ра­
ботники других специальностей (фор­
мовщики, обрубщики и т. д.). В осо­
бо неблагоприятных условиях вибра­
ции могут привести к тяжелому забо­
леванию —  вибрационной болезни. 
Кроме того, они вызывают повыше­
ние звукового фона производствен­
ных помещений.

Для демпфирования и снижения 
звуковой вибрации машин, а также 
придания им высоких эстетических 
качеств в соответствующих условиях 
рекомендуется облицовывать листо­
вые металлоконструкции пластиком 
«Агат». Этот материал выпускается 
Владимирским химическим заводом. 
Он изготавливается в виде ли­
стов 500X1200 толщиной 2,5; 4; 5,5;
9,5 мм и представляет собой пластич­
ный полимерный материал с напол­
нителем. Листы «Агат» повышенной 
жесткости могут использоваться толь­
ко для облицовки плоских поверхно­
стей.

Наиболее эффективным способом 
ослабления вибрации конструкции, а 
следовательно, и излучаемого шума 
является покрытие их вибродемпфи­
рующим материалом с большим вну­
тренним трением, благодаря чему 
при сравнительно небольших матери­
альных затратах удается снизить шум 
на 10— 15 дБ.

К вибродемпфирующим материа­
лам, используемым для покрытия ли­
цевых поверхностей, обычно предъяв­
ляются высокие эстетические требо­
вания. Поэтому чаще всего вибриру­
ющее оборудование покрывают 
вибродемпфирующими мастиками и 
облицовывают декоративным матери­
алом.

Вибродемпфирующие мастики, ис­
пользуемые на транспорте (ВД-17- 
58, ВД-17-59, ВД-17-63), представляют
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Таблица t
Ф и зи ко -тех н и ч еская  хар ак тер и сти ка  звукоп оглощ аю щ и х  м атери алов  и конструкций

М атериал З ав о д -и зго то в и те  ль
Р азм еры , мм К о эф ф и ц и ен ты  зв у к о п о гл о щ ен и я  на ч а сто тах , Гц

Д лин а Ш ирина Т олщ и н а 125 250 500 1000 2 0 0 0 4000

П литы полуж есткие из 
минеральной ваты  . на 
крахмальной связке

М осковский  завод  м и не­
р а л ьн о -ватн ы х  и зд е ­
лий

1000 100
450
600
900

30
40
50
70

0 ,2 0 ,4 5 0 ,8 2 0 ,9 8 0 ,9 3 -

М аты из м инеральной 
ваты  на св язк е  из с и н т е ­
тических смол

В олгоградский  заво д  м и ­
н ер ал ьн о -ватн ы х  и зд е­
лий

1000
3000

375
1250

20
40
50

0 ,2 0 , 37 0 ,7 2 0 ,6 7 0 ,6 7 0 ,6 6

М инеральны е п литы  
П П -80

В оскресенский ком бин ат 
« К р асн ы й  стр о и тел ь »

1000 500 25
50

0 ,0 8
0 ,1 4

0 ,3
0 ,5 2

0 ,6 4  
0 , 90

0 ,8 9  
0 , 99

0 ,9 5
0 .9 2

0 ,81 
0 ,8 2

М аты и з  ш тапельн ого  
волокна

М ереф инский с т е к л о з а ­
вод (Х а р ьк о в ск ая  обл .)

1000 1000 50
100

0 ,2 4
0 ,1 4

0 ,3 1
0 ,3 4

0 , 65 
0 , 73

0 ,7 6  
0 , 95

0 ,7 2 0 ,6 4

У льтратонкое  с тек л о в о ­
локно УТВ

К рю ковский  и Д орохов- 
ский  завод ы  с т е к л о в о ­
локна (М осковская  о б л .)

В pyj онах 30 0 ,0 3 1 0 , 06 0 ,2 0 ,6 —

С текловолокнисты е маты  
АТИМ-СС

Б р ян ски й  с тек л о зав о д В ру ионах 68
45

0 ,2 8
0 ,4 6

0 , 62 
0 , 45

0 ,9 2
0 ,7 8

0 ,7 1  
0 , 60

- — _
М ягкие древесноволок­
нисты е плиты

М осковский завод  дре­
весн оволокн и сты х  п ли т

1200 400 14 0 ,0 3 2 0 , 057 0 ,3 1 0 0 , 368 0 ,3 3 —

Д ревесн оструж ечн ы е
плиты

В ильню сский оп ы тн ы й  
завод  волокн и сты х и зд е ­
лий

1800 1250 20 0 ,0 6 0 ,2 3 0 ,3 1 0 , 36 0 , 44 —

А кустический  ф ибролит 
(окраш и вается  ан и л и н о ­
вым красителем )

К унц евский  д ер ево о тд е ­
лочны й ком бин ат № 5

1100 500 35 0 ,0 6 0 ,1 6  \ 0 ,2 5 0 , 38 0 ,5 9 0 ,6 3

О днослойная кон стр у к­
ция из п ерф орирован ны х 
ви н ип ластовы х листов, 
подклеен ны х с т ек л о ­
тканью

П олоцкий завод  с т е к л о ­
волокна (В и теб ская  о б л .)

1300 600 103 0 ,3 3 0 ,5 9 0 , 67 0 ,6 3 0 ,4 4 0 ,4 2

О днослойная ко н стр у к ­
ция и з п ерф ори рован н ы х  
ж естки х  д р евесн о в о ло к ­
нисты х п ли т , п од клеен ­
ных стеклоткан ью

152 0 ,1 5 0 , 42 0 ,3 2 0 ,1 1 0 ,0 6

Д вухслойная кон струк­
ц ия  из перф орирован ного  
слоистого п ласти ка

32 0 ,2 0 , 5 0 ,9 8 0 ,8 4

Гипсовы е акусти чески е  
плиты. З ап о л н и тел ь  — 
м инералватны е п ли ты  н а  
син тети ческой  основе

Б ели гски й  ком б и н ат  
стр о и тельн ы х  изделий  
(К и ев ск ая  обл.)

810 810 26 0 ,0 9 0 ,2 6 0 ,5 4 0 ,9 4 0 ,6 7 0 ,4 2

Звукопоглощ аю щ и е п ли ­
ты  из дю ралю м иния. З а ­
полнитель — слой м и­
неральн ой  ваты

600 600 65 0 ,2 5 0 ,6 5 0 , 94 0 , 45 0 ,2 5

К ассеты , зап олн енн ы е 
минеральной ватой  с 
ф анерны м покры тием

1500 1500 60 0 ,3 1 0 , 99 0 ,5 1 0 ,1 4 0 , 1 4 0 ,1

Т а б л и ц а  2
Р ец еп ту р а  масти* т и п а  В Д - 1 7  ( •  весовы х ч астях )

В Д -17 ■ 58 В Д -17- 59 ВД- 17-63 *

Ком поненты Г рун товочн ая
п а с т а В ибродем пф ирую - 

щ ее п окры ти е
Д ек о р ати вн о е

п окры ти е
В ибродем пфирую - 

щ ее  п окры ти е
Д екорати вн ое

п окры ти е
В ибродем п­
ф ирую щ ее
п о кр ы ти е

Д екоративное
п окры тие

П оливин илац етатная
эм ульсия

1 1 0 ,5
<

1 0 ,5 1 0 ,5

Ф енолоспирт 0 ,5 0 ,5 0 ,2 0 ,5 0 ,2 0 ,5 0 ,2
О ртоф осф орная ки слота 24%  в еса  ф е ­ 2 4% веса  ф ен о- 25%  веса ф е- 2 4% веса  ф ен оло- 25%  ве са  фе- 24%  веса  ф е- 25%  веса  фе-
(20% -ны й водный р а с т ­
вор)

нол ос п и рта лоспи рта н олосп и рта спи рта н олосп ирта н олосп ирта нолоспирта

П ы левидны й кварц  м ар ­
ки П К

- 1 ,2 - — - - -

Песок молоты й к ерам зи ­
товы й

— — — 1 ,2 — — —

П ресспорош ок - - -  ' — 1 ,2 —
Тальк тех н и ч еск и й — 0 ,6 0 ,4 0 ,6 0 ,4 0 ,6 0 ,4
Пигмент — — 0 ,1 — 0 ,1 — 0 .1
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Расход материалов a n  1 м: для п о к р ы ти я  ви б р одем п ф и рую щ и м н  м асти кам и  В Д -17  
толщиной 10 мм

В е с , кг
с
с -
£

Н аи м ен ован и е  м атери ала
Б Д - 17-58 ВД-1 7 -59 ВД - 17-63

П рим ечание

1 П о л и в и н и л ац етатн  ая  
эм ульси я

3 .7 5 3 , 75 3 ,7 5

2 'Ф енолосп ирт 1 ,9 1 , 9 1 ,9

3 О р то ф о сф о  р н ая  ки слота  
(2  0 % -н ы й  вод ны й  р а ст ­
вор)

0 , 455 0 , 455 0 , 455

4 П ы л е в и д н ы й  кварц 4 ,2 — —
5 П есок керам зи товы й ' 4 ,2 Вес у к а за н  в размолотом 

с о сто ян и и  после просева 
чер ез  си то  200 мм

6 П рессп орош ок корундо­
вы й

4 ,2

7 Т альк  тех н и ч е ск и й 2 ,3 2 , 3 2 , 3 Вес у к азан  в сухом сос­
8 П игмент 0 , 05 0 , 05 0 ,0 5 то ян и и

собой холодную смесь вязкого ра­
створа синтетических смол и наполни­
теля. Они трудносгораемы, масло-, 
бензо-и термостойки. Эти мастики 
предназначены для нанесения на ме­
таллические поверхности. Демпф иру­
ющее покрытие состоит из 2 слоев 
грунтовочной пасты, нескольких 
слоев мастики и 2 слоев декоратив­
ного покрытия. Рецептура составных 
частей этого покрытия приведена в 
табл. 2.

Процесс нанесения покрытий из 
мастик типа ВД-17 состоит из подго­
товки покрываемой поверхности, 
грунтовки ее, нанесения вибродемп­
фирующей мастики и декоративного 
покрытия. При подготовке поверхно­
сти производится ее очистка и нано­
сится антикоррозионный состав, кото­
рым может служить лакокрасочный 
грунт ХС-01 или ВКТМ. Если поверх­
ность окрашена, но сцепление краски 
недостаточно, ее необходимо уда­
лить. Наличие прочной старой краски 
является хорошим основанием под 
мастику.

Грунтовка производится обычной 
кистью или пистолетом-распылите­
лем. Механизация этого процесса це­
лесообразна при покрытии больших 
площадей. Для обеспечения хорошей 
адгезии мастики грунтовка поверхно­
сти производится за 2 раза. Второй 
слой наносится после просыхания 
первого.

Обрабатываемая поверхность по­
крывается мастикой по высохшей 
грунтовке слоями толщиной не более
2 мм. Мастика наносится металличе­
ским или резиновым шпателем. Каж­
дый последующий слой наносится по­
сле просыхания предыдущего. При 
высыхании мастика значительно тем­
неет. Для повышения прочности по­
крытия мастику армируют стеклохол- 
стом. В этом случае на каждый ее 
слой укладывают тонкий стеклохолст 
ВВ. Затем на него наносится неболь­
шое количество грунтовки.

Декоративное покрытие приготав­
ливают в виде жидкой пасты и нано­
сят обычной малярной кистью, вали­
ком или распылителем. В табл. 3 при­
веден расход материалов на 1 м2 по­
крытия мастиками типа ВД-17.

Нужно помнить, что приготовле­
ние грунтовочной пасты и вибродемп­
фирующих мастик должно произво­
диться в проветриваемом помещении. 
При попадании на кожу ортофосфор- 
ной кислоты, поливинилацетатной 
эмульсии или фенолоспирта поражен­
ное место следует быстро промыть. 
Наносить мастику рекомендуется в 
резиновых перчатках.

Московским институтом пластмасс 
разработана довольно эффективная 
вибропоглощающая мастика «Антиви- 
брит-2». Она представляет собой со­
став, получаемый на основе эпоксид­
ной смолы Э-181 и пластификатора 
ПГА-8 с добавкой в качестве напол­
нителя графита КЛЗ. Мастика пред­
назначена для нанесения на металли­
ческие поверхности. Перед нанесени­

ем мастики поверхность тщательно 
очищают, обезжиривают и обраба­
тывают наждачным полотном, абра­
зивным порош ком или пескоструй­
ным способом. Перед нанесением 
мастики в нее вводят аминный от- 
вердитель типа 40АФ в пропорции: 
10 частей эпоксидной смолы на
1 часть отвердителя. Порции мастики 
с отвердителем не должны превы­
шать 3— 4 кг.

Мастику наносят деревянным шпа­
телем слоями толщиной 5 мм. Каж­
дый последующий слой наносится 
после затвердения предыдущего. Ма­
стика твердеет при комнатной темпе­
ратуре. Для ускорения этого процес­
са покрытие можно подвергнуть тер­
мообработке при 120°С в течение
25 ч. После высыхания по­
крытие выравнивают и при необхо­
димости окрашивают или облицовы­
вают декоративным материалом.

Работы с мастикой «Антивибрит-2» 
следует производить в защитной 
одежде, резиновых перчатках, фарту­
ках.

Особую группу вибродемпфиру­
ющих отделочных материалов пред­
ставляют мастики на битумной осно­
ве. Они выпускаются Рошальским хи­
мическим комбинатом, Ярославским 
заводом «Победа рабочих» и 
Загорским заводом < лакокрасочных 
материалов. Эти мастики состоят из 
битума, асбестового волокна, расти­
тельных масел и наполнителей. Они 
пластичны и не отстают от металла. 
Их наносят на обрабатываемую по­
верхность либо вручную кистью или 
шпателем, либо пистолетом-распыли­
телем. При температуре 18— 20°С 
мастика ложится ровным слоем. Пе­
ред нанесением мастики поверхность 
грунтуется грунтовкой ФЛ-ОЗ-К, Ф Л - 
03-Ж или ФА-013.

Заслуживает внимания вибропо­
глощающая мастика «Наприт НТ», со­
ставленная на основе концентриро­
ванного раствора резиновой смеси.

В качестве наполнителя используется 
асбест, резиновая крошка, термиче­
ская сажа. Он составляет 15— 20% 
веса мастики. Мастика «Наприт НТ» на­
иболее эффективна при снижении вы­
сокочастотных вибраций. Она не го ­
рит, хорошо защищает металлоконст­
рукции от коррозии, эрозии и слабых 
токов. Мастику наносят вручную ще­
тинной кистью. Продолжительность 
вулканизации при 100°С 21— 24 мин, 
при 20°С —  15 сут. Мастика поставля­
ется с хлорнаритовым грунтом.

Владимирским научно-исследова­
тельским институтом синтетических 
смол разработан новый виброзащит- 
ный материал —  пеноэласт. Исследо­
вания показали, что из известных в 
настоящее время эластомеров пено­
эласт является лучшим виброизоля- 
ционным материалом. Он химически 
стоек. Эластичность и прочность его 
в основном зависят от соотношения 
поливинилхлорида, бутадиеннитриль- 
ного каучука и низкомолекулярного 
пластификатора. Варьируя соотноше­
нием этих компонентов, можно полу­
чать виброизоляционный материал с 
различными объемным весом и физи­
ко-механическими свойствами. Прак­
тическое использование пеноэласта 
возможно в пределах температур от 
— 20 до +70°С. В настоящее время 
химкомбинатом «Россия» (г. Каменск- 
Шахтинский Ростовской обл.) освоен 
серийный выпуск листового пено­
эласта.

Ш ирокое применение звукоизоля­
ционных, шумопоглощающих и вибро­
изолирующих материалов на локомо­
тивах и в производственных помеще­
ниях ремонтных предприятий желез­
нодорожного транспорта позволяет 
наиболее эффективно достигать сни­
жения шума и вредного воздействия 
вибраций.

В. И. ВОЛКОВ,
заместитель начальника 

проектно-конструкторского бюро
ЦТВР
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Серьезным недостатком антифрик­
ционного сплава кальцийнатриево- 

го баббита марки БК-2, заливаемого 
во вкладыши коленчатого вала дизе­
ля 2Д100, является способность 
«вспучиваться», образуя видимые не­
вооруженным глазом вздутия на по­
верхности баббитового слоя размера­
ми от 0,1 до 20 мм в поперечнике. 
Это явление на Запорожском механи­
ческом заводе впервые обнаружили 
18 лет назад.

До 1971 г. вкладыши поражались 
эпизодически. А в 1971— 1973 гг. яв­
ление приняло массовый характер. 
За три года было забраковано около 
2% вкладышей от их общего выпуска.

Заводу стали известны аналогич­
ные случаи «вспучивания» баббита[ 
БК-2 на других предприятиях. Одно­
временно было установлено, что 
«вспучиванию» подвергается и шихто­
вый материал БК- 2Ш БК-2 произ­
водства завода цветных металлов. 
При опытных заливках вкладышей 
баббитом со 100%-ной шихтовкой 
свежих материалов, у которых обна­
руживалось в сечении разрезанной 
чушки «вспучивание», дефект повто­
рялся во вкладышах.

В августе 1973 г. лабораторией 
был проведен контроль качества чуш­
кового баббита БК-2 изготовления 
Подольского завода цветных метал­
лов. В ходе проверок обнаружены 
вздутия на плоскостях среза чушек 
баббита БК-2. На отдельных образцах 
они достигали 3 мм в диаметре и 
появлялись в течение суток.

Появление описанных дефектов 
было многократно исследовано. 
В проведенных опытах основной при­
чиной, вызывающей вспучивание баб­
бита, считалось повышенное содер­
жание газа в плавке. Предполага­
лось, что первой причиной такого не­
желательного содержания газа явля­
ются весьма высокие скорости охлаж­
дения заготовки в процессе центро­
бежной заливки заготовки баббитом. 
Чтобы снизить их для заготовок под 
шатунные и опорные вкладыши, во­
дяное отопление заменили на воздуш­
ное. И, кроме того, на нашем заводе 
на заливочных машинах установили 
автоматы с программным управлени­
ем процесса охлаждения. Вторая 
причина — повышенное содержание 
натрия в баббите — выше предела

его растворимости в свинце 0,4% при 
температуре 20°С.

По техническим условиям сплав 
Б-2 для стендовых и эксплуатацион­
ных испытаний должен содержать: 
олова — 1,5—2,6%, кальция — 0,2— 
0,45%, натрия — 0,15—0,4%, маг­
ния — 0,04—0,1%, свинец — осталь­
ное.

Но в связи с тем, что вкладыши, 
имеющие дефекты, содержали повы­
шенное количество натрия, значитель­
но превышающее предел его раство­
римости при комнатной температуре 
20°С (0,4% ), для баббита, заливаемо­
го в подшипники, были изменены и 
пределы содержания других компо­

нентов: олова — 1,5—2,5%, каль­
ция— 0,06—0,2, натрия — 0,15—0,3%, 
магния — 0,03—0,09%, свинец — ос­
тальное, т. е. занижен верхний пре­
дел содержания натрия 0,3 против 
0,4%. Содержание натрия в баббите 
вкладышей Запорожского механиче­
ского завода было доведено до 0,3%, 
однако «вспучивание» не было устра­
нено.

Последующие рекомендации огра­
ничили содержание натрия в баббите 
в пределах 0,15—0,25%.

Из-за снижения содержания нат­
рия в плавке понизилась твердость и 
прочность антифрикционного слоя.

Для обеспечения прочности бабби­
та во вкладыше одновременно шихто­
вали содержание магния на верхнем 
пределе 0,09%.

Однако чем больше осуществля­
лось мероприятий, соответствующих 
рекомендациям, тем больше возрастал 
процент отбраковки и возврат вкла­
дышей из-за «вспучивания» баббито­
вого слоя, одновременно резко увели­
чились случаи аварийных выходов из 
строя вкладышей подшипников дета­
лей 2Д100 и 1 ОД 100 в эксплуатации.

Натрий весьма активный и высо­
копотенциальный элемент. Сплав нат- 
рийсвинец, в зависимости от темпера­
туры и количества его содержания в 
плавке, способен проявлять высокую 
активность к многообразию не всегда 
устойчивых соединений (что характе­
ризует его способность в сплавах к 
«старению»), как например: NaPb, 
Na2Pb, NaPb; Na2Pb5; Na3Pb2; 
Na4Pb3; Nai5Pb4. Только этим можно 
объяснить, что натрий столько лет 
приковывал к себе внимание как

главный «виновник» «вспучивания» 
баббита, несмотря на то, что значи­
тельно большее его содержание при­
менялось в других марках баббита, у 
которых этого явления не наблюда­
лось. Лабораторией завода много­
кратно проводились исследования по­
раженных «вспучиванием» вклады­
шей. Результаты анализов не под­
тверждали прямую зависимость 
«вспучивания» от количественного со­
держания натрия.

В ходе разбора явления с пред­
ставителем Подольского завода вы­
яснено, что последний при изготов­
лении баббита БК-2 руководствуется 
проектом части 1209-73 и письма Го-

УДК 621.436-233.137.004.6
сударственного Комитета стандартов 
№ 14-20-93 от 26.12.72 г., где разре­
шено введение проекта с 1.01.73 г. 
Допускалось «вспучивание», возни­
кавшее на срезах чушек с завышен­
ным содержанием магния. На 
основании вывода о влиянии магния 
на «вспучивание» баббита в октябре
1973 г. на Запорожском механиче­
ском заводе было принято решение 
перейти на выпуск вкладышей с ми­
нимально допустимым содержанием 
магния в рабочем баббитовом слое, 
при многоступенчатом лигировании 
магниевой лигатуры.

Для наблюдения за состоянием 
вкладышей установлена связь с ОТК 
тепловозоремонтных заводов. С ок­
тября 1973 г. по настоящее время 
«вспучивание» в поверхностном слое 
баббитовой заливки ие обнаружива­
лось.

Проведенные исследования позво­
ляют считать, что «вспучивание» ан­
тифрикционного слоя баббита марки 
БК-2 во вкладышах дизеля 2Д100 за­
висит от состава и количества маг­
ния, а не натрия в плавке. Поэтому 
для увеличения прочностной характе­
ристики и улучшения эксплуатацион­
ных качеств сплава следует увеличить 
содержание натрия до 0,45%. Содер­
жание же магния ограничить нижним 
пределом 0,01—0,03%. Вводить маг­
ний в плавку необходимо многократ­
ной лигатурой, а не металлическим 
магнием.

А. М. ГН ИДИН,
начальник Запорожского 

механического завода

УСТРАНИЛИ «ВСПУЧИВАНИЕ» 
АНТИФРИКЦИОННОГО СПЛАВА
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ 
ПЕРВОГО 
ЭНЕРГОПОЕЗДА

УДК 629.4.014.8:621.331

Московская дорога —  одна из круп­
нейших железнодорожных маги­

стралей как по протяженности, так и 
по электрификации, которая охватила 
все основные направления и о кр уж ­
ной ход. На дороге 24 участка энерго­
снабжения, более 140 тяговых под­
станций, 123 дистанции контактной се­
ти, более 50 электросетевых районов.

На капитальный ремонт устройств 
энергоснабжения, без учета нового 
строительства и внедрения новой 
техники, дорогой ежегодно выделя­
ется более 5 млн. руб. Здесь посто­
янно проводятся большие работы по 
строительству вторых путей. На ре­
конструкцию действующих устройств 
энергоснабжения в связи с электри­
фикацией силами дороги ежегодно 
выполняется работ на сумму около
2 млн. руб.

Выполнить общий объем работ на 
сумму в несколько миллионов руб­
лей силами эксплуатационного персо­
нала участков энергоснабжения ста­
новилось практически невозможно.

Поэтому решением М осковского 
городского комитета партии и прика­
зом министра путей сообщения в 
1962 г. на М осковской железной до­
роге для выполнения работ по элек­
трификации, усилению энергетических 
устройств и их капитальному ремонту 
был создан электромонтажный поезд. 
На обучение и подготовку персонала 
необходимых квалифицированных 
групп ушло около года. Первоначаль­
но приходилось прикомандировывать 
в поезд из энергоучастков электро­
монтеров пятой и четвертой групп, 
которые назначались руководителями 
и исполнителями работ в бригадах 
поезда.

Работа в действующих устройствах 
энергоснабжения предъявляет более 
высокие требования не только в воп­
росах профессиональной подготовки 
специалиста. Здесь все операции про­
водятся в малые «окна», с повышен­
ной электроопасностью, при движе­
нии поездов, на высоте. Следователь­
но, необходимо, чтобы каждый ра­
ботник прошел специальное обучение 
и получил право на работу в дейст­
вующих электроустановках не только 
железнодорожного транспорта, но и 
в системах МОСЭНЕРГО и ОБЛЭНЕР- 
ГО. Для получения такого права даже 
выпускникам техникумов и ПТУ требу­
ется не менее 4— 5 лет.

Поэтому при организации поезда 
основной состав бригад —  4— 5 чело­
век комплектовали из квалифициро­
ванных специалистов электромонтаж­
ных поездов Всесоюзного треста 
«Трансэлектромонтаж» Минтранс- 
строя.

За пятнадцать лет поездом выпол­
нено работ по капитальному строи­
тельству, капитальному ремонту и 
усилению устройств энергоснабжения 
дороги на сумму более 40 млн. руб. 
Выполнение плана за два с половиной 
года десятой пятилетки составило

9,5 млн. руб. Параллельно с ростом 
программы достигнуто резкое увели­
чение производительности труда.

Если первоначально выработка в 
год на одного работающего была 
5,5— 6 тыс. руб., то в первый год де­
вятой пятилетки она достигла 10, а 
последнем соответственно — 13,6 тыс. 
руб. Стоимостная выработка только 
в девятой пятилетке выросла на 36%. 
Такой, рост был возможен потому, 
что в девятой пятилетке со стороны 
Дорстройтреста уделялось большое 
внимание вопросам оснащения поез­
да механизмами и монтажными сред­
ствами.

Весомый вклад своей работой 
внес поезд в техническое перевоору­
жение энергетического хозяйства до­
роги. Только за последние два с по­
ловиной года его коллективом было 
раскатано вновь и заземлено 1215 км 
контактного провода, подвешено и 
введено в работу 1264 км усиливаю­
щих и питающих фидеров, подвешено 
564 км проводов групповых заземле­
ний опор контактной сети, построено 
563 км линий электропередач, смон­
тировано 1100 км поездной радиосвя­
зи, заменено 2990 опор контактной 
сети, смонтировано и включено в ра­
боту 20 трансформаторных подстан­
ций.

Для усиления освещения на девя­
ти крупных железнодорожных стан­
циях узла установлено 38 прожектор­
ных мачт высотой 28— 36 м с монта­
жом  кабельных и воздушных линий. 
На тяговых подстанциях заменено 66 
ртутновыпрямительных агрегатов на 
полупроводниковые выпрямители. 
Смонтировано и включено в работу
39 силовых трансформаторов, уложе­
но 245 км силовых и контрольных ка­
белей, проведена наладка и включе­
но в раЬоту телеуправление на двух 
участках энергоснабжения. По несу­
щим конструкциям контактной сети 
выполнены такие работы, как замена 
жестких поперечин, гибких попере­
чин, установлено более 700 металли­
ческих опор контактной сети.

За два с половиной года десятой 
пятилетки поездом усилены устройст­
ва энергоснабжения на четырех на­
правлениях дороги. Эти работы вы­
полнялись в связи с вводом в эксплу­
атацию электровозов ВЛ10.

За этот ж е  период поезд реконст­
руировал контактную сеть на стан­
циях и тяговых подстанциях на сум­
му более 560 тыс. руб. Выполнены ра­
боты по усилению прожекторного ос­
вещения на станциях Смоленск-Сор- 
тировочный, Михнево, Рыбное и ряда 
других объектов с установкой 21 про­
жекторной мачты и укладкой сило­
вых и контрольных кабелей более 
17 км на сумму 200 тыс. руб.

Нам предстоит довести до конца 
пятилетки годовое объемное освое­
ние средств на сумму 5 млн. руб. За­
дача эта не из легких, так как не ре­
шено много вопросов. Д о  настояще­
го времени для электромонтажного 
поезда, производящего работы в та-
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КОНКУРСЫ МАСТЕРСТВАких сложных условиях, не создано 
типового табеля оснащения и типово­
го штатного расписания в соответст­
вии с технологическими процессами 
производства работ в действующих 
электроустановках и правилами тех­
ники безопасности.

Вторым нерешенным вопросом в 
увеличении объемов и повышении 
производительности труда, улучше­
нии условий труда является отсутст­
вие в электромонтажном поезде мон­
тажно-заготовительного участка с ме­
ханическими мастерскими по изготов­
лению и сборке электротехнического 
оборудования, конструкций опор кон­
тактной сети, жестких поперечин и 
прожекторных мачт.

Особое значение в повышении 
эффективности работы поезда прида­
ется переходу на более прогрессив­
ные методы капитального ремонта 
энергетических устройств дороги по 
укрупненным объемам и поточному 
методу ремонта. Это позволит сосре­
доточить на конкретном направлении 
технические и людские ресурсы, до 
минимума свести непроизводитель­
ные затраты на передислокацию бри­
гад в связи с частым изменением 
места работ из-за . малых объемов. 
Кроме того, в этом случае загрузка 
людей будет максимальной, а «окна» 
станут использоваться полнее.

Учитывая особенности М осковской 
дороги, которая имеет не только 
большую протяженность, но и 10 ра­
диальных направлений и большое ок­
ружное кольцо, целесообразно, на 
наш взгляд, произвести постоянное 
закрепление бригад или в целом про­
рабских пунктов по конкретным на­
правлениям с определением мест по­
стоянной дислокации и выделением 
жилья для работников бригад ЭМП-1. 
Это позволит в значительной степени 
сократить переезды рабочих от мес­
та жительства до места работы, люди 
« совершенстве изучат электрические 
схемы, установки и устройства, что в 
значительной степени необходимо 
для организации безопасных условий 
труда в работе электромонтажного 
поезда.

Мы были первыми в этом деле, и 
нам пришлось своей работой утверж­
дать жизнеспособность новой формы 
организации ремонта энергетических 
устройств на М осковской дороге. Но 
время и дела нашего коллектива до­
казали: без подобного поезда сей­
час не представляется работа поез­
дов «Минтрансстроя», «Мосэлектро- 
тягстроя» при выполнении работ на 
московской магистрали.

В настоящее время тресты других 
дорог занимаются вопросами органи­
зации подобных поездов у себя. 
К нам уже приезжали за опытом из 
Донецка и Ленинграда, и мы рады 
передать его другим.

В. А. БУРДЕНКОВ,
начальник электромонтажного 

поезда № 1 Дорстройтреста 
Московской дороги

Г"| роведение конкурсов мастерства
* '  в хозяйстве электрификации и 
энергетики Куйбышевской дороги ста­
ло доброй традицией.

В 1971 г. бригады k одиннадцати 
энергоучастков по программе произ­
водственного многоборья выполнили 
практические работы по электрифи­
кации ст. Широкополье. За 2,5 дня 
было электрифицировано 6 путей 
станции и 2,6 км  подвески примыкаю­
щих перегонов, смонтированы воз­
душные промежутки разъединителя, 
сделано полезной работы на
36 тыс. руб.

В программах конкурсов мастер­
ства или производственного много­
борья много времени уделяется ох­
ране труда, качеству выполняемых 
операций —  лучшее время не всегда 
главный фактор в оценке участников 
соревнований. Конкурсы проходят 
под девизом «Работать правильно, 
быстро и качественно».

Организаторы и участники сорев­
нований получают большое удоволь­
ствие от четкого, слаженного и по- 
настоящему красивого труда. Каждое 
соревнование превращается в празд­
ник труда. Соревнуются лучшие из 
лучших, трудом завоевывается звание 
победителя. Вручение участникам 
небольших памятных подарков и су­
вениров в торжественной обстановке, 
съемки на телевидение, как было в 
Уфе и Ульяновске, делают эти дни 
незабываемыми. Победители поощ­
ряются по итогам работы за квартал 
как лучшие по профессии.

В ритуале конкурса мастерства 
есть много чисто спортивных элемен­
тов: торжественное построение, су­
дейская коллегия, таблица результа­
тов, приветственные транспаранты, 
памятные сувениры, музыкальное со­
провождение и многое другое. Каж­
дый участник одет в новую спец­
одежду, контактники и энергетики — 
в защитных касках, участники имеют 
отличительные знаки по принадлеж­
ности к энергоучасткам.

Многолетний опыт проведения 
конкурсов убеждает, что конкурс —  
не только соревнование за получение 
звания лучшего по профессии, но 
прежде всего наглядная, а потому и 
прогрессивная форма обучения ра­
ботников основных профессий, это 
живой обмен передовыми приемами 
в труде, причем учатся не только не­
посредственные участники, но и мно­
гочисленные гости —  товарищи по 
профессии. Начальники подразделе­
ний, электромеханики, инженеры, вы­
ступающие в качестве «линейных су­
дей», имеют возможность увидеть но­
вые приемы в выполнении отдельных 
операций и сравнить, что, где и у ко ­
го лучше. Иногда случаются малень­
кие открытия —  человек проработал 
в энергетике 15— 20 лет и только на 
соревнованиях понял, что не умеет 
правильно выполнить вязки проводов.

Как-то проводили конкурс мастер­
ства с электромеханиками тяговых 
подстанций. Оказалось, что многие 
участники не умеют правильно оты- ) 
скать неисправный диод, неуверенно 
чувствуют себя в аварийных ситуаци­
ях при срабатывании определенного 
вида защит. Все эти недостатки были 
учтены при составлении программы 
обучения электромехаников на кур­
сах повышения квалификации.

Составление программы конкурса 
мастерства —  дело по-настоящему 
творческое и непростое. Как, напри­
мер, организовать конкурс мастерства 
с энергодиспетчерами, все вооруже­
ние которых —  селектор, схемы, ве­
домости и журналы? Зато, как вели­
ка роль энергодиспетчера при орга­
низации восстановительных работ. 
Естественно, что в программе конкур­
са, проведенного в Уфе, были такие 
вопросы, как принятие решения по 
аварийным ситуациям на контактной 
сети и тяговых подстанциях, при плав­
ке гололеда на линиях токами корот­
кого  замыкания. Из-за ошибок энер­
годиспетчеров при оформлении зая­
вок, запрещений, приказов были по­
вреждения и травматические случаи.
Эти вопросы были также учтены в 
программе конкурса.

Есть на дистанциях контактной се­
ти очень важная должность — элект­
ромеханик. Старое название «мастер» 
определяет существо этой должно­
сти. С одной стороны, электромеха­
ник —  это руководитель, с другой — 
человек, который должен уметь прак­
тически выполнять любые работы, 
выполнять быстро, правильно, ма­
стерски. Соответственно в программу 
включаются теоретические и практи­
ческие вопросы.

Важность проведения конкурсов 
мастерства, как прогрессивной фор­
мы обучения, очевидна. Поскольку 
по этому вопросу нет никаких норма­
тивных документов, рекомендаций, 
каких-либо программ, методик, обмен 
опытом работы в этой области на 
страницах транспортных журналов 
необходим. Эта тема могла бы быть 
предметом обсуждения на сетевых 
отраслевых совещаниях. Необходимы 
поддержка и решение ряда вопросов 
по премированию победителей и от 
профсоюзных организаций. Было бы 
совсем неплохо по примеру Мин­
энерго организовать зональные со- г 
ревнования на звание лучшего по 
профессии. М ожно и нужно разрабо­
тать положение о проведении кон­
курсов мастерства в масштабе главка.
На нашей дороге в хозяйстве элект­
рификации такое положение разра­
ботано и успешно осуществляется.

В. Л. КЛЕМИН,
старший ревизор 

службы электрификации 
и энергетического хозяйства 

Куйбышевской дороги
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Мать берет сынишку за маленькую ручонку и ведет мимо 
завалинки к огородам, где проснулись большеглазые 

махровые маки, где натужно жужжит труженик-шмель. 
Здесь они на минутку останавливаются. Мать заглядывает 
в светлые сыновьи глазенки, осторожно приподнимает ж е­
лезнодорожную фуражку, ласково гладит выцветшие за 
лето соломенные, в тугих завитках волосы. Материнская ру­
ка скользит по худеньким мальчишеским плечикам и оста­
навливается на оттопыренных словно крылышки лопатках. 
В правой Володином руке на веревочной перевязи глиняная 
крынка» с наваристыми щами, которые так любит отец. 
В другой — в цветастом узелке — хлеб, соль, вареные яй­
ца... И две ложки — одна, отцовская, блестящая и тяжелая, 
вторая маленькая — Володина. Малыш торопится. Формен­
ная темная, украшенная знаками путейского мастера папки- 
на фуражка временами сползает на глаза...

Через минуту-другую он уже в крепких объятиях.

Отец высоко подбрасывает запыхавшегося Володьку. От от­
цовской одежды тянет ни с чем не сравнимыми запахами 
масел и паровозного дыма. Отдышавшись, Володька, счаст­
ливый по самую макушку, жалуется: «Раньше не мог, мамка 
не разбудила...».

В путейской приземистой казарме на тихой железнодо­
рожной с необычным названием станции «Сердце», что ря­
дышком с Великими Луками, под гудки паровозов и шум 
бегущих поездов засыпал и просыпался Владимир. Его раз­
говорам о паровозах и машинистах не было конца. Не раз 
старшая сестра отыскивала Володьку на крутом глинистом 
берегу речушки Вскувицы, где он, обхватив голые коленки 
руками, задумчиво сидел и любовался, как бегут груженные 
углем, бревнами и распилом крикливые поезда.

Пятнадцатилетним восьмиклассником, полтора десятка 
лет назад, Владимир впервые перешагнул порог паровозно­
го депо. Начал с ученика, а затем стал заправским масте­
ром по ремонту манометров и скоростемеров, автотор­
мозных приборов, а также различного измерительного ин­
струмента. А когда новые современные локомотивы пришли 
на деповские пути, Владимир поступил на заочное отделение 
железнодорожного техникума. И сразу после окончания был 
назначен мастером...

Это произошло на первом году работы. Как-то раз Вла­
димир увидел, что Виктор Чекланов «мучается» с краном 
машиниста, не может устранить завышение давления. То­
ропится — тепловоз уже вызван в рейс. Мастер подошел к 
слесарю и сказал: «Виктор Алексеевич, в моей конторке на 
столе лежит исправный редуктор крана машиниста. Пока 
возьми его, а на досуге осмотришь неисправный. Наверное, 
попало что-нибудь под питательный клапан».

Виктор — мигом в конторку. Поставил исправный при­
бор. Кран работал четко, без отклонений. И сразу, разобрав 
«злополучный» редуктор, слесарь убедился в правдивости 
слов мастера: в гнездышке золотистого питательного клапа­
на, на притирке, в месте посадки, еле заметное глазу льня­
ное волоконце. Вот что не давало клапану плотно сесть на 
притирочное кольцо.

Виктор Чекланов радостно говорил рабочим из своей 
смены: «Надо же, какие тонкости наш мастер улавливает — 
истинный капитан!» С того дня все стали называть мастера 
Владимира Александровича Спринджука «капитаном» за

большую эрудицию, умелую передачу другим своих навыков 
по ремонту тепловозов.

В жизни каждого человека есть дни и события, особо 
памятные. Это как бы рубеж, от которого начинается но­
вое исчисление жизни. Вот таким рубежом для Владимира 
Александровича Спринджука стал день вступления в ряды 
Коммунистической партии. С тех пор минула третья зима, 
а Владимир Александрович помнит то свое состояние, взвол­
нованное и торжественное. Шумное собрание товарищей, 
теплое напутствие секретаря городского комитета партии, 
вручавшего партийный билет.

С того памятного дня Владимир Александрович ощутил 
особую причастность ко всему, что происходит в стране, 
в родном городе, в коллективе локомотивного депо, за ру­
бежом, во всем мире. В сознании молодого коммуниста рас­
тет и крепнет новая мера жизни. Мера личного участия в 
огромном коммунистическом строительстве.

«В минувшем году Генеральный секретарь ЦК КПСС, 
Председатель Президиума Верховного Совета СССР това­
рищ JT. И. Брежнев сердечно поздравил работников депо 
Сольвычегодск с высокими достижениями в труде, — гово­
рит мастер Спринджук. — И вот по примеру северян реши­
ла трудиться и наша смена. Повседневно держим тесную 
связь с дежурным по депо. Получаем своевременную инфор­
мацию о подходе тепловозов, о времени отправления поез­
дов. Только что прибывший с линии тепловоз осматриваем 
и выбираем вариант ремонта с наименьшей затратой вре­
мени».

Мастер всегда там, где трудно. Тепловоз в основном го­
тов, но задерживает ремонт муфты главного вентилятора. 
Командир смены вместе с дизелистами быстро устраняет 
неисправность ответственного узла. Вскоре было внедрено 
в жизнь рационализаторское предложение Владимира 
Спринджука, значительно снижающее трудоемкость ремон­
та по смене пружин муфты главного вентилятора холодиль­
ника тепловоза.

В работу «по-сольвычегодскн» немало труда вложено и 
мастером Спринджуком. Ведь за двенадцатичасовую смену 
порой на линию выходило по 29 дизельных локомотивов 
при норме 12. В этом успехе кроется не только умение каж­
дого ремонтника, но и четко проявляются организаторские 
способности мастера.

...Перед очередным запуском дизелей отремонтирован­
ного тепловоза дизелисты у сердца локомотива осматривают 
соединения и крепления бесчисленного крепежа; электрики 
в высоковольтных камерах ревностно проверяют зачистку 
блокировок многочисленных реле, спешат к электрическим 
машинам... Экипажники внизу придирчиво осматривают хо­
довые узлы. Все заняты, каждый на своем месте.

А их капитан — в кабине машиниста у пульта управле­
ния. Рука Владимира Александровича на упругой пусковой 
кнопке. Еще мгновение, и белесый всплеск дымка вскинет­
ся над крышей тепловоза, а на пульте управления вспыхнет 
зеленая контрольная лампочка. Это сигнал Владимиру 
Александровичу о благополучном, нормальном запуске еще 
одного отремонтированного тепловоза...

В. Я. ИПАТОВ,
машинист тепловоза депо Великие Луки

КО М АНДО Р  
БРИГАДЫ РЕМОНТНИКОВ
Очерк
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•  Предложения по изменению ПТЭ

КАКАЯ РАЗРЕШЕНА СКОРОСТЬ? КТО РУКОВОДИТ МАНЕВРАМИ?
М  асто локомотивные бригады обслуживают по несколь­

ку плеч со многими ограничениями скорости. Поэто­
му, чтобы облегчить бригаде условия ведения поездов, 
предлагаю дополнить желтые щиты (круглой или квадрат­
ной формы) цифровыми значениями разрешенных ско­
ростей следования по опасным местам. Цифры можно 
написать непосредственно на желтом щите или нанести 
их на дополнительный щиток, закрепленный на том 
же шесте.

Недавно вступил в силу измененный § 157 ПТЭ. На мой 
взгляд, перечень неисправностей, с которыми запрещено 
выдавать локомотивы на линию, необходимо дополнить 
таким пунктом: «Запрещается выпускать под поезда ло­
комотивы с сопротивлением изоляции электрических ма­
шин, силовых цепей, цепей управления и освещения ниже 
установленных норм».

А. Г. СТУДЕНЦОВ,
машинист депо Орша 
Белорусской дороги

ПЕРЕЧИСЛИТЬ ВИДЫ СВЯЗИ
D  § 117 Инструкции по движению поездов и маневровой 

работе записано: «...В исключительных случаях при 
неисправности поездной межстанционной связи или 
поездной диспетчерской связи переговоры о движении 
поездов могут осуществляться и по другим видам связи». 
Предлагаю перечислить эти виды связи.

Н. С. ТАТАРЦЕВ,
машинист станции Чуна 

Восточно-Сибирской дороги

D  § 287 Инструкции по движению и маневровой работе 
на железнодорожном транспорте сказано: «Маневро­

вые передвижения на ремонтных путях вагонных и локо­
мотивных депо должны производиться под наблюдением 
и по личным указаниям ответственного работника соот­
ветствующей службы».

Это можно понять так, что выполнением работы 
могут руководить стрелочники, мастера цехов и дежурные 
по депо (вагонного и локомотивного), а также составите­
ли поездов. Поэтому предлагаю в данном параграфе 
уточнить, кто и из какой службы должен вести наблюде­
ние и руководить маневровыми передвижениями.

С. П. ХАЛАНСКИЙ, 
машинист депо Тихорецкая 
Северо-Кавказской дороги

НА ПОДЪЕМЕ-ЖЕЛТЫЙ ОГОНЬ
|""| редлагаю разрешить проследовать расположенные на 

подъемах проходные и предвходные светофоры, 
сигнализирующие желтым огнем, с повышенной скоростью 
на выбеге и с готовностью остановиться. Разумеется, это 
можно было бы делать в тех случаях, когда длина ограж­
даемого светофором блок-участка не менее тормозного 
пути. Такое мероприятие позволило бы поднять пропуск­
ную способность участков, сэкономить топливно-энергети­
ческие ресурсы, избежать (в некоторых случаях) порч 
с требованием резерва и разрыва составов.

В. Г. СИДОРОВ,
отделение временной 

эксплуатации БАМа

ЕСЛИ НУЖНО СЛЕДОВАТЬ ПАССАЖИРОМ... СВОЕВРЕМЕННО НЗДАТЬ ПОСОБИЕ ПО ПТЭ

И  ередки случаи, когда для регулирования движения 
поездов в пункты оборота посылают пассажирами 

локомотивные бригады. Получив маршрутный лист и при­
быв на вокзал, бригада начинает искать место в поезде. 
Но это ей удается не всегда: под разными предлогами 
проводники (даже и бригадир поезда) стараются избавить­
ся от машиниста и его помощника. К сожалению, порядок 
проезда локомотивных бригад в пассажирских поездах 
твердо не регламентирован, а отдельные распоряжения на 
местах носят временный характер и быстро забываются.

Поэтому в новых ПТЭ нужно внести такой параграф: 
«Локомотивным бригадам, следующим пассажирами в 
пункт оборота или возвращающимся из него к месту по­
стоянного жительства, места в пассажирских поездах пре­
доставляются на правах транзитных пассажиров». А чтобы 
исключить злоупотребление правом проезда, следует раз­
работать соответствующий порядок, например ставить ту 
же печать на маршрутном листе и др.

И. 3. АНТИПЕНКО,
машинист депо Гудермес 

Северо-Кавказской дороги
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|—| редлагаю поместить на первой странице новых Правил 
технической эксплуатации жирным шрифтом изречение 

В. И. Ленина о железнодорожном транспорте. На второй 
странице дать цитату из приказа министра путей сообще­
ния о новых ПТЭ, которая заканчивалась бы словами: 
«...настоящие правила могут быть изменены только прика­
зом министра путей сообщения» (подпись министра).

Со времен издания ныне действующих ПТЭ на желез­
нодорожном транспорте произошли огромные перемены. 
В частности, почти исчезли семафоры. Не настала ли пора 
исключить эту и другую  устаревшую технику из новых 
правил, учитывая, что они будут действовать на рубеже 
следующего века? А там, где эта техника еще есть, рабо­
тать по местным, временным инструкциям.

Жизнь показывает, что изучение Правил технической 
эксплуатации намного облегчится, если Министерство пу­
тей сообщения своевременно массовым тиражом издаст 

пособие для изучающих ПТЭ.
И. В. РОДНЬЕЙ,

машинист депо Мукачево 
Львовской дороги
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•  В помощь машинисту и ремонтнику

МЕТОДЫ И ТЕХНИЧЕСКИЕ СРЕДСТВА 
ДИАГНОСТИРОВАНИЯ ДИЗЕЛЕЙ

О дним из наиболее важных и эф­
фективных путей совершенство­

вания системы технического обслу­
живания и ремонта тепловозов с 
целью повышения их надежности, 
улучшения технического состояния и 
топливной экономичности является 
применение средств диагностики. 
Сейчас разработаны некоторые мето­
ды и приборы, позволяющие диагно­
стировать техническое состояние от­
дельных узлов и агрегатов теплово­
зов, в частности,- топливной аппарату­
ры и цилиндро-поршневой группы 
дизеля.

Работы по диагностике тепловоз­
ных дизелей 2Д100 с помощью раз­
работанных методов и средств про­
водились в депо Ишим Свердловской 
дороги. Сейчас по заказу ЦТ МПС 
этот комплекс диагностических 
средств внедряется в депо Основа 
Ю жной дороги на линии технического 
диагностирования.

ПАРАМЕТРЫ, ХАРАКТЕРИЗУЮЩИЕ 
СОСТОЯНИЕ УЗЛОВ ДИЗЕЛЯ 
И СПОСОБЫ ИХ ДИАГНОЗА

Многолетний опыт эксплуатации 
тепловозов и теоретический анализ 
факторов, влияющих на экономич­
ность и надежность дизелей, показы­
вают, что эффективность их работы, 
в основном, зависит от качества сго­
рания топлива и равномерности рас­
пределения нагрузки по цилиндрам. 
И это, прежде всего, определяется 
состоянием топливной аппаратуры. 
Например, на рабочие процессы в 
цилйндрах большое влияние оказы­
вает равномерность цикловой подачи 
топлива, что зависит от работы фор­
сунок. Так, если форсунки устанавли­
вать на дизель неправильно, с нерав­
номерной затяжкой фланца, приводя­
щей к деформации корпуса, то цик­
ловая подача топлива будет умень­
шена.

Или же такой факт. Отремонтиро­
ванные форсунки, как правило, не ис­
пытывают в комплекте с насосами. 
А ведь их техническое состояние 
различно. Они могут отличаться ве­
личиной подъема иглы, плотностью 
прецизионных пар, притиркой игл к 
посадочным гнездам, диаметром от­
верстий в сопловых наконечниках 
и др. Поэтому при совместной работе 
форсунок с насосами производитель-
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ность последних будет меняться. На 
практике установлено, что топливные 
насосы, например дизеля 2Д100, ра­
ботая в комплекте с отремонтирован­
ными форсунками, имеют производи­
тельность в пределах 275— 315 г за 
800 ходов плунжера вместо нормы 
292±2 г (эта производительность уста­
навливается при испытаниях с эталон­
ной форсункой). Поэтому предлагаем 
после ремонта испытывать форсунки 
в комплекте с эталонным насосом и 
в зависимости от расхода топлива 
сортировать их по группам, как это 
предусмотрено правилами ремонта 
для топливных насосов.

Что касается распределения на­
грузок по цилиндрам, то здесь ока­
зывают влияние такие факторы, как 
неравномерная производительность 
топливных насосов, различная рабо­
та форсунок, отклонение от опти­
мального значения углов опережения .. 
впрыска топлива, линейные величины 
камер сжатия, степень закоксовыва- 
ния проходных сечений впускных и 
выпускных окон цилиндровых втулок.
К примеру, по результатам прове­
денных исследований установлено, 
что уменьшение, сечения выпускных 
окон на 30% приводит к снижению 
мощности дизеля более чем на 8%, 
расхода воздуха —  на 26% и увеличи­
вается расход топлива на 12%.

Таким образом, контроль всех па­
раметров, характеризующих тепло­
техническое состояние дизеля и его 
экономичность, даст возможность во­
время обнаружить все отклонения и 
устранить их.

Схема проведения диагноза пока­
зана на рис. 1. На каждом текущем 
ремонте ТР-2, ТР-3 и ЗР определяют 
удельный расход топлива — основ­
ной показатель, характеризующий 
теплотехническое состояние дизеля. 
При его отклонении от нормы уста­
навливают цилиндровые индикатор­
ные мощности, а также параметры, 
влияющие на цилиндровые нагрузки, 
и последние выравнивают. Указанные 
работы проводятся во время реостат­
ных испытаний и в процессе ремон­
та дизеля и его узлов. На ТО-3 и 
ТР-1 диагностируют только те дизели, 
которые работали с перерасходом 
топлива. Поэтому необходимо вести 
строгий учет удельного расхода топ­
лива на 10 тыс. км  брутто.

Проверять при диагностировании 
сразу все параметры, характеризую-
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щие протекание рабочего процесса и 
техническое состояние узлов дизеля, 
весьма нецелесообразно и неэффек­
тивно. Измерять их следует в опре­
деленной последовательности, по ме­
ре выявления неисправных узлов.

Для установления очередности
проверки параметров разработана
структурная схема (рис. 2). Как уже 
говорилось, сначала по удельному 
расходу топлива определяют общее 
теплотехническое состояние дизеля, 
затем по цилиндровым индикатор­
ным мощностям и давлению сжатия 
определяют состояние каждого ци­
линдра и только после выявления не­
исправных цилиндров проверяются
параметры, влияющие на рабочий 
процесс (производительность топлив­
ных насосов и качество работы фор­
сунок).

Если эти параметры (они опреде­
ляются в процессе работы дизеля) 
находятся в допустимых пределах, то 
для окончательного диагноза необ­
ходимо заглушить дизель и прове­
рить геометрические углы опереже­
ния впрыска и линейную величину ка­
меры сжатия. Отсутствие в схеме 
контроля таких параметров, как сте­
пень закоксовывания впускных и вы­
пускных окон и равномерность от­
крытия клапанов, объясняется тем, 
что в процессе выполнения ТО-3 и 
ТР-1 правилами ремонта предусмот­
рены очистка от нагара впускных и 
выпускных окон и проверка темпе­
ратурных зазоров клапанов. После 
регулировки или смены забракован­
ных узлов дизель вновь запускают 
и определяют удельный расход топ­
лива. Только после этого решается 
вопрос о целесообразности его даль­
нейшей эксплуатации.

Качество работы наддувочного аг­
регата и воздушного теплообменни­
ка устанавливают по давлению и тем­
пературе воздуха в ресивере.

Надо сказать, что проведение ди­
агноза на ТР-1 или ТО-3 будет свя­
зано с увеличением простоя тепло­
возов и материальными затратами. 
Однако это полностью компенсиру­
ется за счет повышения экономично­
сти и надежности узлов дизеля.

Ниже рассмотрены методы и тех­
нические средства, необходимые для 
выполнения работ по приведенной 
схеме диагностирования тепловозных 
дизелей.
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технического обслу- Рис. 2. С труктурн ая  схем а диагностирован и я дизелейРис. I. Д иагностирование дизелей  в системе их 
ж ивания и ремонта

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЦИЛИНДРОВЫХ 
ИНДИКАТОРНЫХ МОЩНОСТЕЙ

Распределение нагрузок по ци­
линдрам в производственных усло­
виях проверяют по двум признакам: 
разностям давлений конца сгорания 
топлива и температур выхлопных га­
зов, т. е. по косвенным параметрам, 
характеризующим качество протека­
ния рабочего процесса. Применяемые 
для измерения этих величин макси- 
метры и комплекты типа ТКД-50 име­
ют ряд существенных недостатков. 
Они заключаются в том, что показа­
ния манометра максиметра недоста­
точно точны из-за низкого класса 
измерительного прибора, а на зна­
чения температур выхлопных газов 
влияют температуры газов, выходя­
щих из соседних цилиндров, и по­
грешности самих термопар.

Перечисленные недостатки суще­
ственно снижают точность измерения. 
Так, давление сгорания определяется 
с погрешностью 4— 5%, а температу­
ра газов — в пределах 10— 15%. Кро­
ме того, при оценке распределения 
нагрузок по цилиндрам возможны 
ошибочные результаты из-за неста­
бильности загрузки дизеля в момент 
измерения указанных параметров. 
Точность измерения параметров м ож ­
но повысить за счет применения бо­
лее совершенных манометров, обес­
печения идентичности постановки 
термопар и т. д., однако по давле­
нию конца сгорания и температуре

газов невозможно оценивать абсо­
лютные цилиндровые индикаторные 
мощности. Более того, давления в 
цилиндрах могут быть одинаковыми, 
а мощности разными. Например, за 
счет изменения угла опережения 
впрыска можно установить желаемое 
давление сгорания при цилиндровых 
мощностях, отличающихся от допус­
тимых до 50%.

Предлагаем определять цилиндро­
вые индикаторные мощности по ме­
тоду взаимной нагрузки дизель-гене- 
раторных установок, что позволит с 
достаточной точностью и относитель­
но быстро устанавливать распреде­
ление нагрузок без применения 
сложной электронной аппаратуры. 
Для этого с помощью гибкого  кабе­
ля сечением 180— 200 мм2 включают 
главные генераторы параллельно 
(рис. 3) и запускают дизели обеих 
секций. После прогрева один из дви­
гателей глушат, отключив подачу 
топлива аварийной кнопкой (на пер­
вой позиции кнопка «Управление теп­
ловозом» должна быть включена). 
Тогда главный генератор неработаю­
щего (прокручиваемого) дизеля авто­
матически переходит в режим элект­
родвигателя с независимым возбуж­
дением и этим самым обеспечивает 
вращение коленчатого вала с часто­
той, равной частоте вращения вала 
работающего (нагружаемого) дизе­
ля. Затем на 16-й позиции контрол­
лера машиниста по току и напряже­
нию определяют суммарную мощ­
ность, которая тратится на механиче­

ские сопротивления дизеля и вспомо­
гательного оборудования.

Определяют цилиндровые инди­
каторные мощности поочередным 
включением цилиндров на прокручи­
ваемом дизеле путем постановки 
реек топливных насосов на упоры с 
правой и левой стороны. При этом на 
работающем дизеле замеряют мощ­
ность до и после подключения ци­
линдров. Их разность и будет пока­
зывать величину цилиндровой мощ­
ности.

С целью обеспечения допустимой 
плотности тока, проходящего через 
дополнительный кабель, в цепь воз­
буждения генераторов введены рези­
сторы Р1 и Р2, которыми регулиру­
ется ток в независимых обмотках.

Время, затрачиваемое на подклю­
чение главных генераторов в парал­
лель и проведение диагноза двух ди­
зелей одного тепловоза, составляет 
2— 2,5 ч, а с учетом устранения не­
исправностей топливной аппаратуры—
4,5 ч.

М етодика определения цилиндро­
вых индикаторных мощностей дизель- 
генераторных установок переменно­
го  тока (рис. 4) имеет некоторое от­
личие от изложенной. Здесь генера­
тор прокручиваемого дизеля должен 
возбуждаться только после отключе­
ния подачи топлива.

Цилиндровые индикаторные мощ ­
ности тепловозных дизелей с газо­
турбинным наддувом также опреде­
ляют по другой методике. В этом слу­
чае для обеспечения работы турбо­
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компрессора прокручиваемого дизе­
ля в процессе измерения индикатор­
ных мощностей включают 1, 10, 4, 
5 и 7-й или 6, 2, 9, 3 и 8-й цилиндры, 
устанавливают частоту вращения ко­
ленчатого вала, соответствующую 
10-й позиции контроллера, и при та­
ком режиме фиксируют положения 
реек работающих насосов (кнопка 
«Управление тепловозом» должна 
быть включена с 1-й позиции на сек­
циях А и Б). Затем частоту вращения 
коленчатого вала прокручиваемого 
дизеля повышают до значения, соот­
ветствующего 15-й позиции (за счет 
энергии нагружаемого дизеля). Да­
лее цилиндровые индикаторные мощ­
ности определяют так же, как и для 
двигателей с объемным нагнетате­
лем.

Рис. 3. П ринципиальная схем а подклю че­
ния генераторов постоянного тока в п ар ал ­
лель д л я  определения цилиндровы х инди­
каторных мощ ностей ди зеля и мощ ности 
механических сопротивлений

Рве. 4. П ринципиальная схем а подклю че­
ния генераторов переменного тока  в п ар ал ­
лель для  определения цилиндровы х инди­
каторных мощ ностей ди зеля  н мощ ности 
механических сопротивлений

3*

Для устранения влияния отбора 
мощности вспомогательным обору­
дованием на результаты определе­
ния цилиндровых индикаторных мощ­
ностей следует фиксировать показа­
ния приборов только при идентичных 
условиях работы компрессора КТ6 и 
постоянно включенном главном вен­
тиляторе. Температуру же воды и 
масла необходимо поддерживать с 
допуском ± 5 °С  путем открытия или 
закрытия жалюзи. При соблюдении 
этих условий достоверность измере­
ния цилиндровых индикаторных мощ­
ностей практически будет зависеть 
только от точности приборов, изме­
ряющих ток и напряжение генерато­
ра нагружаемого дизеля. При исполь­
зовании приборов с классом точно­
сти 0,5 относительные цилиндровые 
индикаторные мощности можно оп­
ределять с погрешностью не более 
1%.

ОПРЕДЕЛЕНИЕ 
ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТИ 
ТОПЛИВНЫХ НАСОСОВ БЕЗ СНЯТИЯ 
ИХ С ДИЗЕЛЯ

Объективным параметром, харак­
теризующим состояние топливного 
насоса, является его производитель­
ность. Она может отклоняться от 
нормы из-за неправильной установ­
ки упора, качества работы нагнета­
тельного клапана и, в редком случае, 
из-за износа плунжерной пары.

Для определения производитель­
ности насосов без снятия их с дизеля 
разработано топливомерное устрой­
ство (авторское свидетельство 
№ 370360), которым в комплекте с 
электронным прибором ЭПТД-2М 
(рис. 5) можно измерять на работа­
ющем дизеле производительность 
насоса за 200, 400 и 800 ходов плун­
жера, определять время работы 
плунжера и частоту вращения кулач­
кового вала.

Принципиальная схема механиче­
ской части и блок-схема электронного 
прибора показаны на рис. 6. Топливо­
мерное устройство состоит из датчи­
ка числа ходов иглы форсунки 1, 
эталонной форсунки 2, гибкого пат­
рубка 3, электромагнита 4, возвра­
щающей пружины. 5, сливных штуце­
ров 6, гибких сливных трубок 7 и 
топливомерной емкости с делениями 
в миллиметрах 8. Электромагнит 4 
олужит для перемещения гибкого 
патрубка 3 в положение, обеспечива­
ющее слив топлива в мерную ем­
кость 8, а возвращающая пружина 
5 —  для слива топлива в бак тепло­
воза. Подключают датчик индукцион­
ного типа (фиксирующ его число хо­
дов иглы форсунки) и электромагнит 
К электронному прибору через разъ­
емы и гибкий кабель. Питание схемы 
подводится от аккумуляторной бата­
реи тепловоза. Расход топлива м ож ­
но измерять объемным или весовым' 
способами.

Производительность топливных 
насосов измеряют на работающем 
дизеле. Для этого отключают испы­
тываемый насос, отсоединяют трубку 
высокого давления от рабочей фор­
сунки и подводят ее к эталонной 
форсунке топливомерного устройст­
ва (см. рис. 6). После достижения не­
обходимой частоты вращения колен­
чатого вала и включения топливного 
насоса вводят в работу топливомер­
ное устройство, нажав на кнопку 
«Пуск». С этого момента включается 
реле управления 9. Элетромагнит 4 
перемещает гибкий рукав 3 в поло­
жение для слива топлива в емкость.

Одновременно с этим блок управ­
ления 10 дает разрешение на про­
пуск электроимпульсов от датчика 
хода иглы форсунки на счетчик им­
пульсов 11 через формирователь им­
пульсов 12 и схему совпадения 13, 
а также электроимпульсов от квар­
цевого генератора 14 на цифровой 
счетчик импульсов (Ф207) 15 через 
делитель частоты 16 и схему совпа­
дений 17.

Такой принцип работы схемы 
обеспечивает (с момента первого 
впрыска топлива в мерную емкость) 
счет электроимпульсов от датчика 
хода иглы форсунки и фиксацию 
электроимпульсов от кварцевого ге­
нератора интервалом 0,01 с. При дос­
тижении 200, 400 или 800 ходов иг­
лы эталонной форсунки (что соответ­
ствует такому же числу ходов плун­
жера испытываемого насоса) прекра­
щается пропуск электроимпульсоз от 
датчика и кварцевого генератора. 
Также кончается слив топлива в мер­
ную емкость, так как электромагнит 
отключается под действием сигнала 
«Стоп», поступающего от счетчика 
импульсов 11 на блок управления 10.

Таким образом, после 200, 400 и 
800 ходов плунжера испытываемого 
насоса на цифровом табло индикато­
ра 15 зафиксируется время в секундах, 
а в измерительной емкости накопит­
ся топливо за произведенное число 
ходов плунжера. На основании этих 
данных легко установить производи­
тельность испытываемого насоса за 
определенное число ходов плунжера 
или за единицу времени.

При последующем нажатии на 
кнопку «Пуск» блоки электронного

Рис. 5. Общ ий вид электронного прибора 
ЭП ТД -2М
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импульсов 
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Временного

формирования

Рис. 6. Б лок-схем а электронного прибора ЭПТД-2М  и п ринципиальная схем а устройства 
для определения производительности топливны х насосов тепловозны х дизелей :
1 — датчи к для  определения числа ходов иглы ф орсунки; 2 — этал о н н ая  ф орсун ка; 3 — 
гибкий патруЬок; 4 — электром агни т; 5 — возвращ аю щ ая  п руж и н а; 6 — сливны е ш туцеры ; 
7 — сливные трубки; 8 — топли вом ерн ая ем кость; 9 — реле уп равлен ия; 10 — блок у п р ав ­
ления; 1 1 — счетчик импульсов; 12 — ф орм и рователь им пульсов: 13. 17 — схем ы  со вп аде­
ния; 14 — кварцевы й генератор; 15— цифровой счетчик им пульсов; 16 — д ел и тел ь  ч асто ­
ты ; 18 — блок временного ф орм ирования импульсов

прибора (счетчик импульсов, дели­
тель частоты и цифровой индикатор) 
приводятся в исходное состояние 
после поступления сигнала «Сброс». 
Далее функционирование прибора 
повторяется согласно изложенному 
описанию.

Для измерения частоты вращения 
коленчатого вала необходимо нажать 
на кнопку «Частота вращения». Тог­
да электроимпульсы от датчика числа 
ходов иглы форсунки будут периоди­
чески фиксироваться (в течение 6 с) 
цифровым счетчиком импульсов с 
помощью блока временного форми­
рования 18. При этом част.ота враще­
ния кулачкового вала будет в десять 
раз больше показаний индикатора.

Точность определения производи­
тельности топливных насосов зависит, 
в основном, от точности взвешива­
ния топлива. На основании данных, 
полученных в результате определе­
ния расхода топлива, установлено, 
что погрешность замера производи­
тельности топливных насосов не пре­
вышает 1% при использовании быто­
вых весов.

ЭЛЕКТРОННЫЙ ТАХОМЕТР

Рис. 7. Бесконтактны е устройства для  определении частоты  вращ ении валов тепловоз­
ных агрегатов: а  — схем а индуктивного д атч и ка; 6  — схем а датчи ка  с использованием
фотодиода; в — эластичны й делитель о к т ж н о с т и  вала :
Г— ленточная резина; 2 — м еталлические пластины ; 3 — резиновы е опоры; 4 — м ехани че­
ская защ елка

Ранее отмечалось, что с помощью 
электронного прибора ЭПТД-2М и 
индуктивного датчика предусмотрена 
фиксация частоты вращения кулачко­
вого вала. При этом точность ее оп­
ределения находится в пределах 
± 1 0  об/мин, так как электроимпуль­
сы датчика подсчитываются за каж­
дый оборот вала в течение 6 с, что 
приводит к их пропуску или непра­
вильному суммированию.

Для устранения этого недостатка 
нужно за один оборот фиксировать 
десять электроимпульсов, тогда точ­
ность определения частоты вращения 
повысится до ± 1  об/мин. Это можно 
достичь путем постановки на вал де­
лителя окружности на 10 частей. 
С целью сокращения времени на его 
постановку разработано эластичное 
устройство (рис. 7, в), состоящее из 
ленточной резины 1, металлических 
пластин 2 (10 шт.), резиновых опор 3 
и механической защелки 4. Размеры 
эластичного делителя (ширина, дли­
на) и шаг расположения пластин ус­
танавливаются в зависимости от диа­
метра вала с обеспечением натяга.

В качестве датчиков для фикса­
ции частоты вращения вала целесо­
образно использовать индуктивный 
или датчик с фотодиодом (рис. 7, а 
и б). Они обладают высокой чувст­
вительностью и тем самым обеспе­
чивают надежную работу даже при 
относительно больших воздушных за­
зорах (10— 15 мм).

(Окончание в следующем номере) 
В. Ф. БОРИСЕНКО, В. А. ФЕДОСЕЕВ, 

депо Ишим Свердловской дороги 
В. Т. ДАНКОВЦЕВ, И. В. СЕНКЕВИЧ,

В. А. ЧЕТВЕРГОВ, А. В. ЧУЛКОВ, 
сотрудники ОмИИТа
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ОБСЛУЖИВАНИЕ АВТОТОРМОЗОВ 
ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ8

Зимой при резких перепадах тем* 
ператур и большой влажности возду­
ха возможно замерзание пневматиче­
ского оборудования электровозов 
ВЛ8, в особенности напорной и тор­
мозной магистралей. Локомотивным 
бригадам необходимо знать, как сво­
евременно предупредить такие слу­
чаи, а если они произошли, уметь

Ч тобы не допускать образования 
льда в напорной и тормозной ма­

гистралях, необходимо помнить, что 
количество влаги в определенном 
объеме воздуха увеличивается с ро­
стом давления и температуры. По ме­
ре уменьшения этих параметров вла­
га выделяется в виде воды, а при ми­
нусовой температуре —  снега и льда. 
При нормальных условиях эксплуата­
ции тормозного оборудования про­
цесс осушения воздуха происходит в 
главных резервуарах, однако при 
большом расходе воздуха —  во время 
зарядки тормозной магистрали, при 
интенсивной работе песочниц при 
боксовке, больших утечках тормозной 
магистрали —  воздух охлаждается с 
выпадением влаги в напорном возду­
хопроводе, блокировке тормозов 
№ 367, кране машиниста, тормозной 
магистрали локомотива и поезда.

Для предупреждения появления 
льда в этих местах необходимо си­
стематически- продувать главные ре­
зервуары и напорную магистраль. 
Особенно это следует делать после 
интенсивной работы компрессоров во 
время зарядки тормозной магистра­
ли. При приемке и сдаче локомотива 
в депо, а также отцепке его от поез­
да нужно тщательно продувать тор­
мозную магистраль, блокировку 
№ 367, кран машиниста, цепи управ-

грамотно выйти из положения. Этой 
теме была посвящена школа по изу­
чению передового опыта машиниста 
М. П. Янкеса в депо Никополь При­
днепровской дороги. Материалы по 
особенностям ухода и содержания 
пневматического оборудования элек­
тровозов ВЛ8, управлению автотор­
мозами зимой публикуем ниже.

УД К 629.077-592-52.004.5 
ления. Наличие сырости в главных ре­
зервуарах дополнительно увлажняет 
воздух, поступающий в тормозную  
магистраль.

Продувку воздухопроводов элек­
тровозов лучше делать в такой после­
довательности: сначала главные ре­
зервуары 2 и 3, затем 4 и 1, напор­
ную магистраль, предварительно 
выключив компрессор и перекрыв 
разобщительный кран главных резер­
вуаров, блокировку № 367, кран ма­
шиниста с помощью концевого крана 
тормозной магистрали и саму маги­
страль —  открытием крана с проти­
воположного конца электровоза. В 
заключение несколькими передвиже­
ниями ручки крана машиниста в по­
ложения VI и I продувают калибро­
ванные отверстия для разрядки и за­
рядки уравнительного резервуара и 
камеры постоянного давления стаби­
лизатора. При продувке воздухопро­
водов контролируют проходимость 
воздуха.

Наиболее часто замерзает часть 
напорного воздухопровода от разоб­
щительного крана главных резервуа­
ров до блокировки тормозов № 367 
и тормозной магистрали, расположен­
ная под кабиной машиниста. При бо­
лее низкой температуре возможно 
замерзание перепускной трубы меж­
ду главными резервуарами, особен-

Из опыта машиниста

но на выходе и входе. Резкие перепа­
ды плюсовой и минусовой темпера­
тур иногда вызывают образование 
ледяных пробок в межсекционных 
резиновых рукавах и в местах подхо­
да напорной и тормозной магистралей 
к переходным резиновым рукавам.

Для предупреждения выезда из 
депо с начальными. признаками за­
мерзания напорной и тормозной ма­
гистралей необходимо проверять 
производительность каждого ком­
прессора, а также проходимость воз­
духа через блокировку тормозов 
№  367 и тормозную  магистраль. Низ­
кая производительность одного или 
обоих компрессоров и продолжаю­
щееся повышение давления по мано~ 
метру напорной магистрали (после 
выключения компрессора) —  при­
знак образования льда в нагнетатель­
ном, перепускном или напорном во­
здухопроводе. Медленное падение 
давления воздуха в главных резер­
вуарах при проверке проходимости 
воздуха по блокировке тормозов 
№ 367 свидетельствует о наличии 
зауженного сечения в блокировке, 
быстрое падение давления >— в на­
порном воздухопроводе. Показание 
манометра тормозной магистрали А—
5 кг/см 2 может быть причиной обра­
зования ледяной пробки в тормозной 
магистрали, а 1,0— 0,5 кг/см 2 под­
тверждает наличие заужения в напор­
ном воздухопроводе или блокировке 
тормозов № 367.

Признаком образования ледяной 
пробки в напорной магистрали слу­
жит также срабатывание предохрани­
тельных клапанов высокого давления 
компрессоров и перепад давления. 
Срыв предохранительного клапана 
высокого давления какого-либо комп­
рессора при отсутствии перепада дав­
ления по манометрам обеих кабин 
машиниста является признаком обра­
зования ледяной пробки или зауже­
ния в нагнетательном перепускном
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воздухопроводе, а также в разобщи­
тельном кране главных резервуаров.

Если при следовании с поездом на 
ведущей кабине срабатывают предо­
хранительные клапаны обоих комп­
рессоров и наблюдается значитель­
ный перепад давления по показаниям 
манометров напорной магистрали, это 
говорит об образовании ледяной 
пробки в напорном воздухопроводе 
от мест подсоединения воздухопро­
вода, идущего к разобщительному 
крану главных резервуаров ведущей 
секции, до места ввода воздухопро­
вода в кабину машиниста. При следо­
вании кабиной № 2 в этом случае 
клапаны компрессоров срабатывать 
не будут. Давление воздуха в напор­
ной магистрали по манометру в этой 
кабине будет ниже нормального вви­
ду наличия перепада, величина кото­
рого зависит от степени заужения се­
чения напорного воздухопровода. 
Наличие льда на этом участке забла­
говременно можно определить по 
ухудшению. условий питания тормоз­
ной магистрали, особенно при отпус­
ке тормозов. Давление по маномет­
ру тормозной магистрали повышает­
ся очень медленно, при этом в мо­
мент постановки ручки крана маши­
ниста в положение I наблюдается 
резкое понижение давления на 1 —
2 кгс/см2 по манометру напорной ма­
гистрали. При нажатии на педаль ти- 
фона или при пользовании ручной 
песочницей также будет наблюдать­
ся резкое понижение давления по 
манометру напорной магистрали на
1— 2 кгс/см2.

При следовании в таких условиях 
с поездом по мере заужения сечения 
напорного воздухопровода возможно 
медленное понижение давления в
тормозной магистрали темпом, не
вызывающим срабатывания тормозов. 
Локомотивной бригаде необходимо 
внимательно следить за давлением 
воздуха в тормозной магистрали и в 
случае медленного понижения при­

нять меры к остановке поезда, после 

чего, соблюдая технику безопасности, 

отогреть перемерзший участок на­

порной магистрали.

Срыв предохранительных клапанов 
обоих компрессоров при повышен­
ном давлении по манометрам напор­
ной магистрали и нормальных усло­
виях питания тормозной магистрали 
является признаком заужения сече­
ния трубопровода, подводящего воз­
дух к регулятору давления, или на­
рушения регулировки последнего из- 
за потери эластичности диафрагмы. 
Для восстановления работоспособно­
сти регулятора давления в кабине 
№ 1 можно включить электропечи, 
отрегулировать при необходимости 
давление или перейт'и на ручное уп­
равление компрессорами. 3 таком 
случае локомотивная бригада должна 
внимательно следить за плотностью 
тормозной магистрали.

Если обнаружится, что время, в 
течение которого давление в напор­
ной магистрали понижается на 
0,5 кгс/см 2, значительно уменьшилось 
и компрессоры нагнетают воздух бо­
лее длительно, необходимо ручку 
крана машиниста на несколько секунд 
перевести в положение III и убедить­
ся в целости тормозной магистрали, 
а помощ нику машиниста проверить 
наличие перепада давления по мано­
метру задней кабины и срыва пре­
дохранительного клапана компрессо­
ра. Это признаки замерзания или 
значительного заужения напорного 
воздухопровода, находящегося меж­
ду местами подсоединения воздухо­
проводов от разобщительных кранов 
главных резервуаров обеих секций к 
напорной магистрали.

При следовании кабиной № 1 с та­
кими неисправностями необходимо 
выключить компрессор второй сек­
ции. Затем, учитывая, что цепь уп­
равления питается от напорной маги­
страли этой секции, периодически 
включать на ней компрессор. Когда 
поезд ведут второй секцией, в ана­
логичном случае давление по мано­
метру напорной магистрали будет па­
дать ниже 7,5 кгс /см 2 из-за невключе­
ния регулятора давления, который на­
ходится в первой кабине, где давле­
ние выше. Помощник машиниста, 
убедившись в этом, принудительно 
включает регулятор давления или за­

корачивает на клеммовой рейке 
провода 52 и 53, а машинист перехо­
дит на ручное управление компрессо­
рами.

Необходимо помнить, что полного 
замораживания напорного воздухо­
провода не происходит. У локомотив­
ной бригады всегда есть возмож­
ность вести поезд при работе одного 
компрессора, периодически включая 
второй для облегчения работы перво­
го, поддерживая в задней секции по­
вышенное давление.

Если условия не позволяют вести 
поезд с одним работающим компрес­
сором и есть время, необходимо оты­
скать место образования ледяной 
пробки. Зная по признакам участок, 
в котором образовалась неисправ­
ность, поочередным открытием кра­
нов продувки главных резервуаров и 
наблюдением за понижением давле­
ния по манометрам напорной магист­
рали в обеих кабинах определяют 
перемерзание в нагнетательной, пе­
репускной и напорной магистралях.

Для уточнения места образования 
ледяной пробки в межсекционном 
соединении можно использовать во­
здухопровод, питающий цепь управ­
ления. Открыв кран для зарядки ре­
зервуара пантографа, следует наблю­
дать за повышением давления в нем, 
предварительно перекрыв один из 
разобщительных кранов главных ре­
зервуаров. Прогрев участки подхода 
напорного воздухопровода к резино­
вому рукаву и получив отрицатель­
ный результат, можно считать замер­
зшим резиновый переходный рукав, 
который необходимо заменить запас­
ным или прогреть на электропечах 
после снятия. На месте рукав прогре­
вать не рекомендуется из-за обильно­
го выделения влаги и последующего 
замерзания.

И. И. БАБЕНКО,
машинист-инструктор 

по автотормозам 
локомотивного депо Никополь 

Приднепровской дороги, 
М. П. ЯНКЕС, 

машинист

22 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



h i  .

ДИСЦИПЛИНА В РЕМОНТЕ- 
ЗАЛОГ ВЫСОКОГО КАЧЕСТВА

I
окомотивное депо Витебск —  
базовое предприятие Белорусской 

дороги. Здесь делают текущий ре­
монт ТР-3 пассажирских тепловозов 
ТЭП60 и грузовых ТЭЗ. Как правило, 
грузовые тепловозы из цеха ТР-3 вы­
ходили своевременно и качественно 
отремонтированными, но с пасса­
жирскими дело обстояло хуже. За 
прошедший год, к примеру, фактиче­
ский простой тепловозов ТЭП60 на 
ТР-3 превысил установленную норму 
в несколько раз. Нередко локомоти­
вы отказывали из-за пробоя газов в 
картер, задира поршней и втулок или 
низкого давления масла в системе.

Выяснить причины возникновения 
неисправностей поручили группе на­
дежности, которая проверила выпол­
нение текущего ремонта ТР-3 пяти 
тепловозов от начала разборки до 
окончания сборки. Там, где наруша­
лись технология ремонта или установ­
ленные допуски, принимали оператив­
ные меры. Например, выявили, что 
техник и мастер заготовительного це­
ха браковали втулки вставок поршней 
по таким же нормам, как втулки го­
ловок шатунов, где допуски в 1,5 раза 
больше. Когда их обязали применять 
установленную правилами ремонта 
норму, большую часть деталей забра­
ковали. В результате —  все пять теп­
ловозов вышли из ТР-3 без переде­
лок, хотя и с небольшим завышением 
простоя в ремонте.

Таким образом, в депо заключи­
ли, что неудачи в текущем ремонте 
ТР-3 тепловозов ТЭП60 кроятся не в 
недостатках конструкции, а в наруше­
нии установленных правил ремонта и 
инструкций. Причины сбоев при вы­
полнении ТР-3 тепловозов ТЭП60 за­
ключались прежде всего в некачест­
венном ремонте узлов и деталей.

Задиры поршней и гильз цилинд­
ров на тепловозах ТЭП60 происходи­
ли из-за того, что в депо поступали 
поршни с большим наружным диаме­
тром, а цилиндровые гильзы —  не с 
зеркальной, а с плохо обработанной 
рабочей поверхностью. Кроме того, 
иногда гильзы имели уменьшенный 
по сравнению с альбомным значени­
ем внутренний диаметр, на это в де­
по не обращали серьезного внима­
ния, ставили их на тепловозы, и по­
лучалось так, что задиры оказывались 
в паре, где поршень имел наиболь» 
ший диаметр, а гильза —  наимень­
ший.

Решили установить строгий поря­
док подбора поршней и гильз цилинд­
ров по номинальным зазорам между 
наибольшим диаметром поршня и наи­
меньшим диаметром гильзы, а не по 
средним величинам, как делали рань­

ше. Это сраЗу ликвидировало массо­
вые задиры поршней и гильз цилинд­
ров.

Кроме того, выяснилось, что диа­
метральный зазор по имеющимся 
трем поясам между гильзой и бло­
ком дизеля на многих тепловозах, 
особенно раннего выпуска, значи­
тельно превышал установленные 
нормы в 2— 3 раза. В результате при 
работе цилиндровая гильза сильно 
вибрировала в блоке, что вызывало 
ненормальную работу шатунно-порш- 
невой группы.

Для устранения этого недостатка 
внедрили новую технологию ремонта. 
Сразу после выемки комплектов из 
блока дизеля техник цеха ТР-3 изме­
ряет диаметры поясов блока дизеля 
под цилиндровые гильзы и копию 
этих замеров передает в дизель-агре- 
гатный цех. Там подбирают гильзы 
с таким расчетом, чтобы получить 
требуемый диаметральный зазор ме­
жду поясами блока и гильзы. Затем 
размеры диаметров наружных поясов 
подобранных гильз передают масте­
ру цеха ТР-3. При предельных зазо­
рах между поясами блока и гильзы 
он дает указание нанести клей ГЭН- 
150В на пояса блока с соответствую­
щей выдержкой времени, а поршни 
подбирать —  в строго предназна­
ченные по размерам гильзы для по­
лучения необходимых зазоров и ну­
меровать их.

Внедрение перечисленных меро­
приятий дало возможность выпустить 
из ремонта два тепловоза, имевших 
ранее хронические задиры поршней 
и гильз. Хочется в связи с этим поже­
лать, чтобы на заводском ремонте 
тепловозов ТЭП60 диаметры поясов 
блоков восстанавливали до альбомно­
го размера, а МПС обеспечило депо, 
производящие текущий ремонт ТР-3 
тепловозов ТЭП60, электроискровыми 
приборами для наплавки поясов бло­
ков. Работникам ПКБ ЦТ МПС в целях 
обеспечения стабильности давления 
масла на тепловозах следует усовер­
шенствовать конструкцию толкателей 
выхлопных клапанов, у которых есть 
верхнее уплотнение, предотвращаю­
щее утечку масла в атмосферу, но 
нет нижнего для устранения утечки в 
картер дизеля.

Для определения места пробоя 
газов в картер применили новые ме­
тоды. На полностью собранном хо­
лодном тепловозе искусственно со­
здали давление в картере 3 кгс/см 2. 
Из имевшихся на локомотивах двух 
труб отсоса газов из картера одну за­
глушили, а другую  соединили шлангом 
с воздушной магистралью депо и сра­
зу выявилось качество сборки и по-

УДК 658387:629.472.4 
становки всех узлов и деталей, имею­
щих сообщение с картером дизеля. 
В дальнейшем этот метод на ТР-3 при­
меняли после сборки дизеля, что 
обеспечило не только герметичность 
картера, но и контроль качества по­
становки всех узлов и деталей, имею­
щих с ним сообщение. Кроме того, в 
депо разработали и применили еще 
два новых метода определения завы­
шенного пропуска газов в картер че­
рез лабиринтные уплотнения роторов 
турбокомпрессоров и приводного на­
гнетателя на собранном тепловозе 
без их съемки и разборки. Вначале 
разобщают турбокомпрессоры от вы­
хлопных коллекторов дизеля путем 
введения между ними заглушки из 
сплошного листового материала. При 
нагнетании магистрального воздуха 
в картер дизеля он пойдет через сма­
зочные полости подшипников рото­
ра, лабиринтные уплотнения, газовую 
полость и далее к выхлопным пат­
рубкам. Одновременно с этим воздух 
может из картера дизеля проходить 
через лабиринтное уплотнение при­
водного нагнетателя к его входному 
патрубку, что легко выявить при сня­
тии уплотнительного ремня, соединя­
ющего патрубки холодильника возду­
ха и приводного нагнетателя.

Чтобы более точно установить 
степень пропуска воздуха лабиринт­
ными уплотнениями турбокомпрессо­
ров и приводного нагнетателя, боль­
шие отверстия выхлопных патрубков 
и входного патрубка нагнетателя, че­
рез которые наблюдают за прохож­
дением воздуха из картера дизеля, 
закрывают сплошными плотно приле­
гающими накладками из листового 
материала с просверленными в них 
отверстиями 5— 10 мм. По интенсив­
ности выхода воздуха из отверстий 
можно судить о величине пропуска 
газов лабиринтными уплотнениями 
роторов турбокомпрессоров и при­
водного нагнетателя.

Несомненно, что при сильном про­
пуске воздуха уплотнениями дефект­
ный турбокомпрессор или приводной 
нагнетатель является причиной про­
боя газов в картер и подлежит съем­
ке с тепловоза. Чтобы не допускать 
этого, на собранном тепловозе необ­
ходимо после ремонта турбокомпрес­
соров ввести опрессовку газовой по­
лости водой под давлением 3 кгс/см2. 
Воду при этом подают через фланец 
к входному патрубку газовой улитки 
и к заглушке выходного отверстия, 
□о силе выхода воды из масляной по­
лости (через отверстие вывернутого 
огтуцера для смазочных трубок) оп­
ределяют величину пропуска газов 
уплотнениями турбокомпрессоров.
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Целесообразно также проверять 
качество постановки форсунок, рабо­
ту сливных труб маслоотделителей, 
уплотнения нижних опорных поясов 
втулок цилиндров —  все то, что мо­
жет влиять как на пробой газов или 
наддувочного воздуха в картер, так 
и на уменьшение величины разреже­
ния в нем.

При дальнейшей проверке ре­
монта и замеров цилиндровых кры ­
шек установили, что внутренние диа­
метры направляющих втулок выхлоп­
ных клапанов длиной 155 мм техник 
по замерам измеряет только с одно­
го верхнего конца —  со стороны 
сальника, а с другого, нижнего конца 
(со стороны тарелки клапана) —  не 
делает. Все втулки были признаны 
техником и мастером годными, как 
и на всех предыдущих тепловозах.

Когда повторно их замерили с 
обоих концов в двух взаимно перпен­
дикулярных направлениях, выявили, 
что на нижнем конце втулки (на ко­
тором ранее не производились заме­
ры) зазор между стержнем клапана 
и внутренним диаметром втулки до­
стигает 1 мм и значительно больше, 
чем на, верхнем конце, что давало 
кольцевой зазор между стержнем 
клапана и его направляющей втулкой 
в 2— 3 раза больше нормы. Через об­
разовавшийся зазор газы прямым со­
общением идут в картер, а при 64

клапанах это создавало такое давле­
ние в картере, которое не в состоя­
нии были отсосать турбокомпрессо­
ры. Когда на всех тепловозах смени­
ли ранее поставленные втулки, про­
бой газов в картер прекратился.

Особое внимание уделили также 
подбору и постановке компрессион­
ных и маслосъемных колец. Эти рабо­
ты выполняют высококвалифициро­
ванные слесари в сменах. Они прове­
ряют их как по браковочным приз­
накам, так и по просвету на прилега­
ние. Это необходимо делать для те­
пловозов ТЭП60, потому что в случае 
пропуска маслосъемных колец усло­
вия для прохода наддувочного возду­
ха в картер через них в несколько 
раз больше, чем на тепловозах ТЭЗ. 
На последних давление наддувочного 
воздуха в 4 раза меньше и поршни 
имеют на одно маслосъемное кольцо 
больше.

Усовершенствовали и систему по­
становки колец на поршень. На тепло­
возе ТЭП60 поршневые кольца, осо­
бенно маслосъемные, в процессе ра­
боты дизеля «танцуют» в своих ручьях, 
стараясь встать замками в наиболее 
наклонную наружную сторону ци­
линдра. Это было установлено путем 
неоднократных наблюдений за ними 
при постановке и в дальнейшем при 
осмотре их после реостатных испы­
таний.

Расстанавливаем замки колец в 
следующем порядке. Второе снизу' 
маслосъемное кольцо ставим в то по­
ложение, в которое оно стремится 
встать при работе, т. е. замком в на­
иболее наклонную наружную сторону 
цилиндра; первое верхнее масло­
съемное кольцо —  замком в противо­
положную на 180° относительно ниж­
него кольца. Замок четвертого снизу 
компрессионного кольца поворачива­
ем прямо противоположно замку 
первого верхнего маслосъемного 
кольца, а остальные компрессионные 
кольца ставим поочередно по отно­
шению к нижнему компрессионному 
кольцу со смещением замков на 120° 
относительно друг друга согласно 
правилам ремонта. Такая расстановка 
колец значительно снижает возмож­
ность пробоя газов и наддувочного 
воздуха в картер дизеля.

Вопросы повышения качества ре­
монта тепловозов на ТР-3 теперь ча­
ще рассматриваются на планерных 
совещаниях и в индивидуальных бесе­
дах. Усилили внимание к технической 
учебе по ремонту узлов и деталей 
локомотивов ТЭП60, а также ответст­
венность за качество ремонта со сто­
роны приемщиков локомотивов и тех­
нологов.

▲. Н. МИЛЮКОВ,
инженер депо Витебск

СМАЗКА КАРДАННЫХ
К арданный вал —  дорогостоящий 

ответственный узел локомотива. 
Его безотказная работа может быть 
обеспечена лишь при правильном 
уходе за подшипниковыми узлами и 
подвижным шлицевым соединением.
В частности, при обслуживании валов 
необходимо применять только кон­
систентные смазки. Это условие рег­
ламентировано в ОСТ 24.129.02— 77 
«Валы карданные главного привода 
тепловозов и дизель-поездов. Типы, 
основные параметры и размеры. Тех­
нические требования».

К сожалению, в практике эксплуа­
тации иногда роликовые игольчатые 
подшипники или шлицевые соедине­
ния заправляют автотракторными, 
авиационными и другими подобными 
маслами, которые подвержены силь­
ной утечке. А это создает опасность 
полусухого или сухого трения с по­
следующим быстрым разрушением 
подшипников и износом шлицев. При 
отсутствии нужного количества смазки 
в шлицевом соединении резко увели­
чивается трение, отчего возрастает 
осевая нагрузка на подшипники само­
го карданного вала и соединяемых им 
узлов. Например, на раздаточном 
карданном валу тепловоза ТГ16 отсут^ 
ствие или недостаток смазки могут 
привести к возникновению осевой 
силы в несколько тонн.

ВАЛОВ
Во Всесоюзном научно-исследова­

тельском тепловозном институте 
(ВНИТИ, г. Коломна) проведены испы­
тания на долговечность натурных кар­
данных валов с роликовыми игольча­
тыми подшипниками, заправленными 
трансмиссионным автотракторным 
маслом по ГОСТ 542— 50 (по старой 
терминологии «Нигрол»), а также кон­
систентными смазками ЦИАТИМ-203 
ГОСТ 8773— 73 и № 158 ТУ 38.101.320—  
72. Смазка № 158— автомобильная, 
применяется главным образом для 
смазки подшипниковых узлов кардан­
ных передач.

Опыты проводили на двухрядных 
сепараторных роликовых игольчатых 
подшипниках 814712К1 и бессепара- 
торных игольчатых подшипниках 
824912, применяемых в карданных 
валах Людиновского тепловозострои­
тельного завода. Смазки ЦИАТИМ-203 
и № 158 не добавляли в подшипники 
до выхода их из строя, т. е. смазка 
была одноразовой; масло автотрак­
торное запрессовывали после 100— 
120 ч работы, так как оно вытекало 
через уплотнение.

Карданные валы с подшипниками 
монтировали на испытательную маши­
ну, которая позволяла осуществлять 
колебания шипов крестовины в под­
шипниках с частотой 670 колебаний в 
минуту. Валы нагружали крутящим

моментом 1200 кгс -м , вследствие че­
го на подшипники действовала ради­
альная нагрузка 6500 кгс. Подшипники 
доводили до однотипного браковоч­
ного повреждения, когда на шипе 
крестовины получалось выкрашивание 
площадью 3— 5 мм 2 и 1— 3 ролика 
имели начальное контактное разру­
шение.

Обработка данных показала, что 
смазки литиевая ЦИАТИМ-203 и ли- 
тие-калиевая № 158 практически рав­
ноценны по воздействию на срок 
службы подшипников карданных ва­
лов. Эти смазки хорошо удерживают­
ся уплотнением. Ж идкое же транс­
миссионное автотракторное масло 
обеспечивает лишь около половины 
долговечности подшипниковых узлов 
на смазках ЦИАТИМ-203 и № 158.
Если не допрессовывать это масло 
примерно один раз в неделю, в этом 
случае срок службы подшипниковых 
узлов шарниров карданного вала сок­
ратится еще больше из-за утечек, 
масла.

И еще один совет. При запрессов­
ке консистентной смазки в крестови­
ну или шлицевое соединение необхо­
димо обращать внимание на выход 
старой, отработанной смазки через 
уплотнение, как это предусмотрено 
инструкцией по эксплуатации кардан­
ных валов.

Канд. техн. наук Н. В. РОДЗЕВИЧ, 
ст. научный сотрудник ВНИТИ
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НАДЕЖНОСТЬ СХЕМ РЕКУПЕРАЦИИ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ8

УДК 621.337.522

Г“| остоянные отказы электровозов 
в рекуперативном режиме сни­

жают эффективность рекуперативно­
го торможения и повышают непроиз­
водительные потери электроэнергии и 
металла» идущего на тормозные ко­
лодки, колесные пары и рельсы.

Только на участке Белореченская— 
Туапсе Северо-Кавказской дороги 
протяженностью 126 км и полигоном 
рекуперативного торможения 48 км 
электровозом ВЛ8, следующим с пас­
сажирским поездом, возвращается в 
контактную сеть 450— 500 кВт-ч элек­
троэнергии, что составляет 25— 30% 
общего расхода электроэнергии за 
поездку. Следуя с грузовым поездом 
весом до 3500 т на том же участке, 
локомотив в контактную сеть возвра­
щает 1200— 1500 кВт-ч, что также сос­
тавляет около 25— 30% от общего 
расхода за поездку.

Эффективность рекуперации с 
1967 по 1977 г. на электровозах ВЛ8 
возросла более чем вчетверо, но со­
ответственно увеличилась и нагрузка 
электрооборудования. Анализ отка­
зов электрооборудования схем реку­
перации за 1977 г. по локомотивному 
депо Туапсе приведен в табл. 1.

Как видно, наиболее низкий ре­
сурс безотказной работы у быстро­
действующего контактора защиты 
БК-2А. Для оценки надежности рабо­
ты этого аппарата было использовано 
распределение, которое дает воз­
можность получить доверительные 
интервалы статистических оценок с 
нижней и верхней границами средне­
го значения безотказной работы ап­
парата, в зависимости от величины 
пробега локомотива после текущего 
ремонта ТР-3.

Расчетами установлено, что сред­
нее время пробега с безотказной 
работой аппарата БК-2А на локомо­
тиве равно 50070 км.

Характерной неисправностью кон­
тактора является оплавление контак-

Т а б л и ц а  1

Н аименование эл ек тр о о б о ­
руд ов ан и я

О тк а зы  
за  

1977 г 
0//о

Б ы стр о д ей ств у ю щ и й  кон такто р  
Б К -2А 72

Реле рекуперации  РР-4 7 .4
Реле м аксим ального  н ап р яж ен и я  

РПН-3 4 ,5
Демпферное сопроти влени е 

Р 6 0 -Р 6 2  ' 9
С опротивление цепи возбуж де­

ния п р ео б р азо в ател я  Р 1 7 5 —
Р 1 77 6 ,8

тов, вызванное их эрозией, и повы­
шенное переходное сопротивление 
(этот вид отказа классифицируется 
как постоянный). Переходное сопро­
тивление силовых контактов БК-2А на 
эксплуатируемых электровозах выше, 
чем на неработающих, в среднем на 
0,002 Ом.

Факторы, влияющие на безотказ­
ную работу аппарата, имеют вероят­
ностный характер и его надежность 
РАП складывается из: Р ^ о н — работы 
контактной группы; Рм е х — работы 
механической части; Рк а т  —  работы 
катушек включения аппарата. Веро­
ятность надежной работы силовых 
контактов намного ниже, чем у ос­
тальных групп и является основной 
причиной неудовлетворительной ра­
боты аппарата.

Отказы силовых контактов носят 
постепенный характер. При переходе 
на рекуперативный режим торможе­
ния, в момент включения быстродей­
ствующего контактора, в цепи его си­
ловых контактов происходит авто- 
электронная эмиссия, появляются ис­
кры. Поверхности силовых контактов 
окисляются, вызывая увеличение пе­
реходного сопротивления. При разбо­
ре схемы рекуперации силовые кон­
такты размыкаются под действием 
отключающих пружин. Площадь со­
прикосновения контактов быстро 
уменьшается, а величина тока сило­
вой цепи из-за наличия в ней боль­
ших индуктивностей снижается мед­
ленно. Частично ток гасится через 
разрядное сопротивление БК, но кон­
такты БК-2А остаются нагретыми, ста­
новясь источниками термоэлектрон­
ной эмиссии, которая вызывает эро­
зию поверхности силовых контактов. 
Нарушается структура контактов.

Важное влияние на безотказную 
работу аппарата оказывает величина 
площади соприкосновения силовых 
контактов. Ее оптимальные размеры 
могут быть определены эксперимен­
тально. По результатам опытов, про­
веденных на испытательной станции 
локомотивного депо Туапсе, величина 
площади соприкосновения силовых 
контактов для местных условий гор­
ного рельефа и крутых уклонов сос­

тавила 150 мм2. Наработка на отказ 
при такой площади стала значительно 
больше.

Для повышения надежности рабо­
ты аппарата необходимо исходить из 
расчета нижней доверительной грани­
цы оценки среднего значения величи­
ны пробега локомотива до отказа на 
текущем ремонте ТР-1. В технологию 
ремонта нужно включить: проверку
площади соприкосновения силовых 
контактов, замер величины нажатия 
силовых контактов, а также проверку 
напряжения включения и отключения 
аппарата без снятия его с электро­
воза.

Неблагоприятно сказывается на 
работе рекуперативных схем электро­
возов ВЛ8 и релейная аппаратура, 
степень отказов которой еще доволь­
но высока. Характерная причина ее 
отказов —  разрегулировка реле. Раз­
регулировка реле рекуперации РР-4, 
максимального напряжения РПН и 
промежуточных РП-102, РП-103 клас­
сифицируется постепенным отказом. 
Тем не менее, бывали случаи внезап­
ных отказов реле рекуперации РР-4 
из-за выпадения ее низковольтных 
блокировок и пробоя изоляции ка­
тушки. После выяснения причин отка­
зов на испытательной станции было 
предложено модернизировать РР-4.

Исходя из анализа работы элек­
трооборудования рекуперативных 
схем торможения электровозов ВЛ8, 
м ожно сделать следующие выводы. 
Для повышения надежности безотказ­
ной работы электрооборудования не­
обходимо рассчитать время и соста­
вить график профилактического ос­
мотра рекуперативных схем электро­
возов в зависимости от количества 
отказов электрооборудования на одну 
тыс. км пробега. Бригаде по наладке 
рекуперативных схем необходимо ос­
матривать электровозы согласно тех­
нологической карте не на неплановых 
ремонтах, а в промежутках между 
ними. Такой профилактический ос­
мотр электрооборудования повысит 
надежность работы схемы.

А. Т. ОСЯЕВ,
инженер депо Туапсе 

Северо-Кавказской дороги
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ПОВЫСИЛИ КАЧЕСТВО РЕМОНТА 
РЕДУКТОРОВ ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ

Группа надежности моторвагонно­
го депо Перерва Московской дороги 
в содружестве с работниками кафед­
ры «Электрическая тяга» Московского 
института инженеров железнодорож­
ного транспорта разработала и внед­
рила ряд технологических мероприя­
тий при ремонте тяговых редукторов 
электропоездов ЭР22. О некоторых из 
них рассказывалось в журналах № 10, 
1976 г. и № 5, 1977 г. Внедрение пе­
редовой технологии снизило число 
неисправностей по редуктору почти в 
три раза. В публикуемой статье рас­
сказывается о причинах поврежде­
ний редукторов и путях повышения 
их надежности.

А нализ причин неплановых ремон­
тов тягового редуктора в депо, 

эксплуатирующих электропоезда се­
рии ЭР, показывает, что 85% неис­
правностей связано с обрывом и ос­
лаблением крепежных болтов элемен­
тов редуктора. К ним относятся такие 
распространенные виды поврежде­
ний, как «разбег» (люфт) корпуса ре­
дуктора по опорному стакану, обры­
вы болтов токосъемного устройства, 
малой( шестерни и болтов, соединяю­
щих половины корпуса редуктора.

«Разбег» корпуса редуктора (его 
перемещение вдоль оси колесной па­
ры на величину, большую, чем акси­
альный зазор подшипника опорного 
стакана) происходит из-за ослабления 
и вывертывания болтов, стягивающих 
корпус опорного стакана с упорной 
крышкой, а также болтов, крепящих 
корпус токосъемной коробки к опор­
ному стакану. Обрывы болтов как 
крышек малой шестерни, так и корпу­
са редуктора тоже могут быть связа­
ны с первоначальным ослаблением 
затяжки болтов.

Крепление болтов ослабевает в 
первую очередь из-за вибраций, свя­
занных с работой зубчатого зацепле­
ния. Другими причинами являются: 
неравномерная затяжка группы бол­
тов, в результате чего один или не­
сколько болтов могут быть недотяну-

Рис. I. Опытный болт М16 с резиновы м 
кольцом к ш пилькой для  соединения опор­
ного стакан а  редуктора с упорной кры ш ­
кой

Ты на 50% и более по сравнению с 
другими; наличие смазки в резьбовом 
соединении, которая снижает силы 
сцепления, препятствующие отвора­
чиванию болтов; потеря упругих 
свойств прокладки в стыковом сое­
динении, что ведет к образованию за­
зора и, как следствие, ослаблению 
соединения.

Измерения, проведенные на одном 
из редукторов электропоезда ЭР22 в 
эксплуатации, показали, что уровень 
вибраций и их основная частота, ве­
личина сил, действующих на элемен­
ты редуктора, изменяются в зависи­
мости от скорости движения поезда. 
По этим величинам можно опреде­
лять техническое состояние зубчатой 
передачи в данном редукторе.

Неблагоприятно то, что в интерва­
ле скоростей 70— 80 км /ч  находится 
зона с наибольшим уровнем вибра­
ций, которая совпадает с частотой пе- 
ресопряжения зубьев зубчатой пере­
дачи, равной 500 Гц. При этой частоте 
корпус редуктора ведет себя как ко­
робка с колеблющимися стенками, 
что создает относительные переме­
щения элементов стыковых соедине­
ний и ведет к их ослаблению.

Поэтому для надежной работы 
болтового соединения необходимо 
прежде всего, чтобы болт был затя­
нут, а плоскость разъема стягиваемых 
деталей (стык) не имела зазора. Тог­
да болт и плоскость разъема м ожно 
рассматривать как пружины, работаю­
щие параллельно. Известно, что на 
более жесткую  пружину приходится 
большая сила.

Таким образом, если в этой систе­
ме болт будет более жестким эле­
ментом, чем стык, он воспримет и 
большую силу. Болт из-за наличия 
резьбы, проточек и др. является сла­
бой деталью в этой системе, поэтому 
необходимо снижать приходящуюся 
на него силу, т. е. делать его более 
упругим, чем стык. Если стык соеди­
няемых деталей имеет зазор, вся си­
ла приходится на болт и он ломается.

Примером может служить переход 
на крепление крыш ек малой шестер­
ни болтами М16 вместо М12. Такое 
мероприятие не исключило ослабле­
ний и обрывов болтов, а только не­
значительно увеличило срок их служ­
бы из-за увеличения размеров бол­
тов. Поскольку болт М16 более жест­
кий, на него теперь приходится боль­
шая динамическая сила, следователь­
но, выигрыша в снижении сил не до­
стигли.

В депо проведены эксперименты 
по применению более упругих эле­
ментов крепления редуктора. Так, су­
ществующее соединение опорного

стакана с упорной крышкой предус­
матривает простую и наиболее часто 
применяемую форму стопорения —  
разрезной упругой шайбой Гровера. 
При затяжке шайба сжимается, ее 
кромки врезаются в тело болта и в 
опорную поверхность', обеспечивая 
стопорение болта «на корпус». Но, по­
скольку корпус опорного стакана, из­
готовленный из стали 45, имеет до­
статочно высокую твердость, надеж­
ность контровки снижается.

При этом суммарная сила, проти­
востоящая вывертыванию болтов, 
складывается из силы упругого стопо­
рения и сил, зависящих от состояния 
шайбы. На величину силы упругого 
стопорения влияют вибрации, уровень 
которых увеличивается в 3— 4 раза 
при формировании пары из шестерни
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Р яс. 2. Ш пилька М16 для  соединения то­
косъемной коробки редуктора с опорным 
стакан ом

и зубчатого колеса с различными из- 
носами профилей зубьев. Поэтому 
такая неисправность, как люфт корпу­
са редуктора, встречается гораздо 
реже при монтаже редуктора с при­
работанными зубчатыми колесами.

Чтобы сократить число неплановых 
ремонтов редукторов по опорному 
стакану, в депо проверили работо­
способность опытных болтов (рис. 1). 
При их установке стремятся обеспе­
чить самоустанавлизаемость головки 
относительно опорной поверхности. 
Некоторая самоустанавливаемость до­
стигается разгружающей выточкой 
под головкой. Плавный переход (ра­
диусом не менее 0,4 мм) от выточки 
головки к стержню снижает напряже­
ние, обусловленное формой болта в 
месте соединения стержня с голов­
кой, которое в три раза превышает 
среднее напряжение в стержне.

В выточку вставлено упругое коль­
цо, изготовленное из резины марки 
В14-1. Оно первоначально выступает 
за плоскость головки на 1,5 мм, а при 
затяжке болта сжимается, разме­
щаясь в объеме выточки. Резиновое 
кольцо создает дополнительную упру­
гость между болтом и стягиваемой 
деталью (общая жесткость болта сни­
жается). В результате уровень дина­
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мических нагрузок, приходящихся на 
болт, снижается и повышается плот­
ность соединения.

Чтобы повысить надежность сто- 
порения болтов, стягивающих корпус 
стакана редуктора с упорной крыш­
кой, на расстоянии 6 мм от торца 
стержня устанавливают трехмилли­
метровый шплинт. Отверстия под 
шплинт сверлят в двух взаимно пер­
пендикулярных направлениях. В этом 
случае болт можно зафиксировать 
через каждые 90° поворота, регули­
руя тем самым силу затяжки.

При сборке каждый из восьми 
сформированных с резиновым коль­
цом болтов затягивают в диаметраль­
но противоположной очередности мо­
ментом 10 кгс-м . Затем вставляют 
шплинт головкой в сторону выверты­
вания болтов и разводят его на тор­
це стержня болта. Шплинты предо­
храняют болты от вывертывания. Пос­
ле однократного употребления 
шплинты, изготовленные из мягкой 
стали, и резиновые кольца заменяют 
новыми.

Дяя уменьшения обрывов болтов 
токосъемного устройства в депо про­
ведена опытная проверка работоспо­
собности шпилек (рис. 2) в месте сое­
динения токосъемной коробки со 
стаканом. Такая модернизация дает 
следующие преимущества. Во-первых, 
из-за отсутствия головки, которая 
имеется у болта, нет концентратора 
напряжений; во-вторых, шпильку от 
самоотвертывания предохраняет вяз­
ка из контровочной проволоки, кото­
рая проходит через отверстия, выне­
сенные за пределы рабочей части 
шпильки, что не ослабляет сечение 
рабочей части тела шпильки. Третьим 
положительным фактором является 
то, что шпилька вворачивается до упо­
ра в торец корпуса, но без предвари­
тельного натяга; при этом в работу 
вступают дополнительные витки резь­
бы, которые разгружают остальные. 
И наконец, шпилька имеет почти в 
два раза большую длину, чем болт, а 
это уменьшает ее жесткость и снижа­
ет динамическую силу, действующую 
на шпильку, увеличивая статическую 
силу затяжки. В результате плотность 
стыка повышается и возрастает долго­
вечность шпильки.

Однако применение описаннэго 
крепления токосъемного устройства 
все же не исключает полностью слу­
чаев обрыва шпилек. Происходит это 
по ^ой причине, что в резьбовых сое­
динениях нагрузка между витками 
резьбы распределяется неравномер­
но. Первые витки, расположенные на 
опорной поверхности гайки, нагруже­
ны гораздо больше, чем последую­
щие. Так, первый виток воспринимает 
до 30% всей нагрузки, а самые даль­
ние остаются практически ненагру- 
женными.

Поэтому в настоящее время отыс­
кивается конструктивное решение, с 
помощью которого можно было бы 
распределить нагрузку по виткам 
шпильки. Проверка работы опорного

стакана со шпильками при таком со­
четании неблагоприятных факторов, 
как повышение вибрации из-за акси­
ального зазора подшипника 92140Л2 
свыше 0,8 мм и слабой посадке опор­
ного стакана на подшипники, показа­
ла, что такое соединение работоспо­
собно. Непременным условием при 
сборке токосъемной коробки на 
шпильках является затяжка каждой 
из восьми гаек моментом 4 кгс -м  в 
диаметрально противоположной по­
следовательности.

Долговечность и надежность узла 
малой шестерни редуктора с подшип­
никами качения зависят от особенно­
стей его конструкции, обслуживания 
в эксплуатации, смазки и др. Все ви­
ды нагрузок, появляющиеся при пе­
редаче крутящего момента, воспри­
нимают на себя подшипник 92518 и 
детали, расположенные около него. 
Поэтому основная масса неисправно­
стей, таких, как обрыв болтов крыш­
ки малой шестерни (со стороны бан­
дажа колеса), обрыв болтов опорной 
планки, прижимающей съемное коль­
цо подшипника 92518 приходится на 
эту зону.

Чтобы снизить эти неисправности, 
необходимо было разобраться в ха­
рактере распределения сил по дета­
лям, выявить участки с концентрацией 
напряжений. Проведенные замеры 
показали, что в собранном узле ма­
лой шестерни существуют перекосы 
наружного кольца подшипника 92518 
относительно внутреннего до 0,15—  
0,25 мм. Это существенно снижает 
осевую грузоподъемность подшипни­
ка. При движении из-за расцентровки 
валов двигателя и узла малой шес­
терни редуктора через резинокордо­
вую муфту передается знакоперемен­
ная радиальная сила до 1000 кгс, уве­
личивающая перекос колец.

Перераспределенная по окруж но­
сти внешнего кольца, эта сила пере­
дается на болты крышки малой шес­
терни, разрушая их. Срок службы 
болта зависит от его состояния, ве­
личины нагрузки и места приложения 
силы. Существующая конструкция 
крышки узла малой шестерни (со 
стороны бандажа) предусматривает 
не стыковое фланцевое крепление, а 
соединение с зазором между крыш ­
кой и плоскостью подшипникового 
щита. Поэтому при затяжке болтами 
крышка выгибается наружу, что при­
водит к излому головки болта.

Наиболее простой и эффективный 
способ борьбы с подобными неис­
правностями —  использование прин­
ципа самоустанавливаемости с по­
мощью применения сферических 
шайб под головкой болта вместо 
шайб Гровера (рис. 3) или прокладки 
из мягкого  металла. Как тот, так и 
другой способы позволяют устранить 
изгибающий момент, передаваемый 
на болт, и повысить его долговеч­
ность. Предварительные расчеты по­
казали, что при радиусе сферы 16 мм 
для самоустановки болта достаточно 
силы 200 кгс при коэффициенте тре-

Р*с. 3. В ариант соединения крышки малой 
ш естерни (со  стороны  б а н д аж а ) с подш ип­
никовы м щ итом с помощ ью  сферических 
ш айб нли п рооладок из мягкого м еталла

ния под сферической шайбой, равном 
0,1. Самоустановке болта благоприят­
ствуют вибрационные нагрузки.

В процессе эксплуатации из-за из- 
носов появляется эллипсность горло­
вин верхней половины редуктора, 
ухудшается точность посадочных по­
верхностей корпуса редуктора на 
опорный стакан, эвольвентный про­
филь зубчатого зацепления становит­
ся криволинейным. Это создает до­
полнительные перекосы и натяги при 
сборке, усиливает вибрационные на­
грузки, которые неблагоприятно от­
ражаются на работе болтов.

Поэтому при сборке целесообраз­
но в качестве прокладок применять 
паронит, представляющий собой ком­
позицию асбеста с натуральной или 
синтетической резиной. Особенно 
эффективны паронитовые прокладки, 
установленные между половинами ре­
дуктора. Упругие свойства этих про­
кладок создают хорошую плотность 
стыка, компенсируя неровности по­
верхностей, а также снижают уровень 
вибраций, передаваемых на корпус 
редуктора от зубчатой передачи в 
зонах частот пересопряжения зубьев 
и свыше 10 кГц (эти частоты возника­
ют от работы подшипников). В сырое 
время года паронит не размокает, 
тем самым достигается постоянная 
плотность стыка. Все эти качества 
благоприятно сказываются на работе 
крепежных болтов половин редук­
тора.

Таким образом, непременными ус­
ловиями повышения надежности ра­
боты тяговых редукторов электропо­
ездов серии ЭР являются, во-первых, 
подбор зубчатых пар редукторов по 
наименьшей разности пробегов колес 
или по отклонению основного шага 
большого зубчатого колеса и, во-вто­
рых, надежное стопорение болтовых 
соединений элементов редуктора, ко­
торое должно обеспечивать при этом 
плотность соединения при вибрацион­
ных нагрузках.

Канд. техн. наук Е. К. РЫБНИКОВ, 
инженеоы В. И. КУТОВОЙ.

В. В. АНДРЮХИН, В. Г. БУСАРОВ
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Н М  ПОДКЛЮЧАТЬ ДВИГАТЕЛИ
Н ередко при смене колесно-мо­

торных блоков слесари-моторис­
ты неправильно подсоединяют концы 
тяговых двигателей. Это происходит 
либо оттого, что на выводных кабе­
лях двигателей отсутствуют маркиров­
ки, либо оттого, что маркировки пе­
репутаны. Кроме того, после протя­
гивания кабелей через отверстие в 
полу невозможно установить место 
их выхода из двигателя.

Если перепутаны одноименные 
концы (якорные с якорными или об­
мотки возбуждения между собой), то 
двигатель вращается в противопо­
ложную сторону. В этом случае до­
статочно просто поменять между со-

1
Я

Л)я

+

j j h  Щ У
В разные стороны

УДК 629.423.316.2 
бой пару якорных концов или концов 
обмотки возбуждения. Если же пере­
путаны якорные концы и концы об­
мотки возбуждения, возможно не­
сколько вариантов неправильного 
подсоединения.

Каковы же эти варианты у элект­
ровозов ВЛ10? Для большей нагляд­
ности упростим схемы соединения 
пары тяговых двигателей и обозна­
чим: а —  положение реверсивной ру­
коятки «вперед»; б —  «назад». Прямо­
угольниками изобразим кузовные вы­
воды кабелей, считая их неподвиж­
ными.

Условимся, что совпадение стре­
лок, указывающих направление тока

Назад на одном двигателе 
+

Назад на одном двигателе 

+

L© ,J
В разные стороны

б)

1 н 0 н

Назад

+  -г

Четыре вари ан та неправильного подклю чения вы водны х кабелей  первого тягового дви ­
гателя электровоза В ЛЮ
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в якоре и обмотке возбуждения для 
одного двигателя, в любом случае 
говорит о вращении якоря «вперед», 
а при противоположных направлени­
ях стрелок —  «назад». Слова «вперед» 
и «назад» взяты в кавычки, так как 
значение их не абсолютно: для пер­
вой и второй кабин они имеют проти­
воположное значение.

Допустим теперь, что перепутаны 
концы тягового двигателя, причем 
«Я» кузовной соединен правильно с 
«Я» двигателя, а «ЯЯ», «К» и «КК»
смонтированы между собой в различ­
ных комбинациях. В этом случае воз­
можны четыре варианта (см. рисун­
ки).

Как видно из приведенных схем, 
картина движения электровоза, а так­
же пробоксовки колесных пар, раз­
личная и ни разу не повторяется во 
всех четырех вариантах.

Вариант 1 наиболее опасен, так 
как можно не распознать неправиль­
ность подсоединения: при пробок-
совке в положении «вперед» якорь 
тягового двигателя 1 вращается пра­
вильно, но не дает движения электро­
возу, а в положении «назад» этот дви­
гатель не может боксовать «назад», 
но двигатель 2 правильно движет 
электровоз. Таким образом, возмож­
на выдача неверно подсоединенных 
тяговых двигателей. Варианты 2, 3 и 
4 более явственны и поэтому долж­
ны сразу ж е привлечь внимание ис­
пытующего.

Пользуясь приведенной выше схе­
мой, можно легко уяснить картину 
неправильного вращения и в том слу­
чае, когда «ЯЯ» кузовной и «ЯЯ» дви­
гателя подсоединены ноомально, а 
«Я», «К» и «КК» тягового двигателя — 
неверно. Картина пробоксовки и дви­
жения электровоза здесь сходна с 
предыдущей. Не проявляющаяся 
внешне разница заключается лишь в 
том, что имеется некоторое перерас­
пределение токов якоря и обмотки 
возбуждения подключаемого двига­
теля.

Возможно также подключение об­
мотки якоря на кузовные концы об­
мотки возбуждения. Надо сказать, 
что этот вариант в практике тоже 
встречается. В этом случае при тяго­
вом режиме трудно выявить неис­
правность, так как реверсирование в 
обмотках якоря или возбуждения ни­
чего не меняет. И только при ослаб­
лении поля, а также в рекуператив­
ном режиме можно обнаружить не­
верное соединение.

Выше говорилось о трех вариан­
тах неправильного подключения пер­
вого в паре тягового двигателя. Сле­
дует сказать, что в случае неправиль­
ного подсоединения второго двигате­
ля никаких принципиальных измене­
ний в работе двух двигателей не про­
изойдет.

Г. А. НИКОНОРОВ,
приемщик депо Иркутск-Сортировоч- 

ный Восточно-Сибирской дороги
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ВНИМАНИЕ: ЗИМА!

ПНЕВМОПРИВОДЫ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ АППАРАТОВ
ДОЛЖНЫ РАБОТАТЬ
П ри эксплуатации электропод- 

вижного состава зимой сравни­
тельно часто происходят отказы элек­
трической аппаратуры из-за недоста­
точной надежности пневматических 
приводов групповых переключателей, 
силовых контроллеров, контакторов, 
токоприемников и др. Эти отказы 
обусловлены в основном потерей гер­
метичности пневмоприводов и при­
мерзанием в них манжет к цилинд­
рам из-за недостаточной морозостой­
кости резиновых уплотнителей и не­
соответствия параметров смазочных 
материалов и сжатого воздуха усло­
виям работы при низких температу­
рах.

Большинство резиновых уплотни­
телей, эксплуатируемых в пневмопри­
водах, изготовлено из недостаточно 
морозостойких резин марок Н-26-16, 
В-14-1 и др. Поэтому, как показали 
эксперименты, даже новые (не быв­
шие в эксплуатации) манжеты, сделан­
ные в 1976 г., работоспособны лишь 
до температуры —  50° С. А  снятые с 
пневмоприводов манжеты изготовле­
ния 1974 г. замерзают уже при минус 
30—35° С. Кроме того, иногда уплот­
нители выполняют по заказам депо и 
дорог на местных заводах из резин 
еще более низкой морозостойкости.

В то же время по условиям экс­
плуатации манжеты и уплотнения кла­
панов пневмоприводов должны изго­
товляться из резины марки 7-6659 по 
ГОСТ 6678— 72 (резина группы 
1) или ТУ 38. 1051070— 76, а
прокладки — из резины марки 
7-6218-10 по ТУ 38. 1051070— 76.
Эти марки резины морозостойки до 
минус 55— 60° С и с 1970 г. массово 
применяются в автотормозах всего 
подвижного состава, что обеспечило 
безопасность движения поездов во 
Ьсех климатических зонах. Значитель­
ное повышение надежности пневмо­
приводов с манжетами из морозо­
стойких резин при низких температу­
рах подтверждает также опыт локо­
мотивного депо Московка.

Но даже при использовании перво­
начально морозостойких уплотнителей 
|нередки случаи потери ими в эксплу­
атации работоспособности при темпе­
ратурах минус 35—-40° С. Дело в том, 
■что из-за взаимодействия с кислоро­
дом воздуха резина непрерывно 
«старится» с необратимым увеличе­
нием жесткости и падением морозо­

стойкости. Поэтому резиновые уплот­
нители должны эксплуатироваться не 
дольше технически обоснованных 
сроков службы независимо от их

УСТОИЧИВО
внешнего состояния. Срок замены 
уплотнителей определяют по послед­
ней дате изготовления (двум конеч­
ным цифрам года, обозначенным от­
тиском на нерабочей поверхности де­
талей). Предыдущие маркировки ре­
зины не забивают.

Кроме того, применяемые в пнев­
мопроводах смазочные материалы 
(смазки ЦИАТИМ-201,ЖТКЗ-65, масло 
МВП и др.), вымывая из резины моро­
зостойкие пластификаторы и замещая 
их компонентами смазки, также резко 
снижают морозостойкость уплотните­
лей. Например, манжетьГ, первона­
чально работоспособные при темпе­
ратуре —  55° С, после полугодового 
пребывания в контакте с любым из 
перечисленных смазочных материалов 
теряет уплотняющую способность 
уже при —  45° С.

Эластичность уплотнителей при 
низкой температуре падает тем силь­
нее и быстрее, чем с большим коли­
чеством смазочного материала они 
контактируют. Поэтому нельзя обиль­
но наносить смазку на цилиндр, ман­
жету и поршень, тем более заклады­
вать ее даже в раствор (за бурт) 
манжет и канавку поршня, а также 
заливать масло непосредственно в ци­
линдр. Это приводит лишь к необос­
нованному увеличению расхода сма­
зочных материалов и ускоряет отказ 
пневмопривода.

Смазку нужно наносить тонким сло­
ем только на поверхность трения ци­
линдра (штока) и на прилегающую к 
ней поверхность кромки манжеты. 
Смазочное войлочное или фетровое 
кольцо должно пропитываться той 
же самой смазкой.

Единственной смазкой, сохраняю­
щей эластичность резиновых дета­
лей в течение всего срока их эксплуа­
тации (для рекомендованных выше 
морозостойких резин —  пять лет), 
является силиконовая смазка ЖТ-72 
по ТУ 38.101345— 77, серийно выпу­
скаемая М осковским нефтемаслоза- 
водом и массово применяемая в ав­
тотормозах подвижного состава. Она 
работоспособна от — 60 до -+-100°С, 
стабильна при хранении и подаче 
пресс-масленками, длительно удержи­
вается на трущихся поверхностях, не 
токсична и обеспечивает нормальную 
работу пневмооборудования при низ­
ких температурах. Применяя эту 
смазку, следует учитывать, что попа­
дание на уплотнители, помимо нее, 
других смазочных материалов сводит, 
практически, на нет положительный

эффект от использования ЖТ-72.
В связи с дефицитностью смазки * 
ЖТ-72 можно в районах с минималь­
ной температурой выше — 45°С при­
менять смазку ЖТКЗ-65, сократив со­
ответственно зимней температуре 
срок службы уплотнителей.

Проведенные в холодильной каме­
ре ЦНИИ МПС испытания пневмопри­
водов токоприемника ТЛ-14М в рабо­
чем диапазоне давления сжатого 
воздуха до 6 кгс/см2 и группового 
переключателя ЭКГ при давлении 
воздуха до 4,5 кгс/см2 с новыми се­
рийными манжетами из резины 7-6659 
и смазкой ЖТ-72 подтвердили надеж­
ную их работоспособность при темпе­
ратурах до — 60°С, а в приводе груп­
пового переключателя — даже до 
— 65°С. Манжеты из этой резины со 
смазкой ЖТКЗ-65 обеспечили при та­
ком же рабочем давлении в пневмо­
приводе нормальную работу токопри­
емника при — 60°С, а группового пе­
реключателя — лишь до — 50°С. При 
температуре — 60°С групповой пере­
ключатель заработал нормально толь­
ко после того, как давление в пнев­
моприводе повысилось до 5 кгс/см2 
при продолжающейся непрерывной 
утечке воздуха через манжету. Пнев­
мопривод ЭКГ с манжетой из немо­
розостойкой резины и смазкой 
ЖТКЗ-65 отказал уже при — 35°С. Ис­
пытания пневмоприводов со смазкой 
ЦИАТИМ-201 и маслом МВП не про­
водились из-за еще большей агрес­
сивности их к резине.

Нарушения нормальной работы и 
отказы электроаппаратуры происхо­
дят также из-за повышенной влажно­
сти поступающего из главного резер­
вуара сжатого воздуха, образования 
ледяных пробок в пневматической 
системе (в том числе в воздушных 
шлангах и клапанах) и примерзания 
манжет с поршнем к стенкам цилинд­
ра пневмопривода. Иногда это при­
водит к пережогу проводов с после­
дующими длительными сбоями дви­
жения.

Поэтому увеличение внутреннего 
диаметра воздушного шланга до 
12 мм и уменьшение влажности под­
водимого воздуха при установке в 
системе силикагелевого фильтра су­
щественно повышают надежность ра­
боты электрических аппаратов и то­
коприемников.

Кандидаты технических наук 
Б. Л. БАБИЦКИЙ, А. А. ПОРЦЕЛАН,

А. Н. ТОРОПЧИНОВ, А. А. ШАРУНИН, 
старшие научные сотрудники 

ЦНИИ МПС
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В ЗАПИСНУЮ КНИЖКУ МАШИНИСТА

ОФИЦИАЛЬНОЕ 
СООБЩЕНИЕ

аппарата Главного ревизора 
по безопасности движения М П С  

Выпуск четырнадцатый

См. ж урн алы  №№ 1 и 7 за  1978 г.

1“ 1 риказом министра путей сообщения СССР
* • № 34Ц от 5 июня 1978 г. изменен § 157 .Правил 
технической эксплуатации железных дор©.г Союза 
ССР, который изложен в следующей редакции: 
«§ 157. Техническое состояние локомотивов и мотор­
вагонного подвижного состава должно системати­
чески проверяться путем осмотра их локомотивными 
бригадами, бригадами пунктов технического обслу­
живания и бригадами профилактического осмотра, 
а также периодически контролироваться начальст­
вующим составом депо, отделения дороги и службы 
локомотивного хозяйства.

При осмотрах, порядок и объем которых уста­
навливаются МПС, проверяется:

а) состояние и износ узлов и деталей и соот­
ветствие их установленным размерам, обеспечиваю­
щим безопасность движения;

б) исправность действия тормозных и ударно- 
тяговых устройств, контрольных, измерительных и 
сигнальных приборов.

Запрещается выпускать под поезда локомотивы 
и моторвагонный подвижной состав в эксплуатацию, 
у которых имеется хотя бы одна из следующих не­
исправностей:

а) неисправный прибор для подачи * звукового 
сигнала;

б) неисправный пневматический, электропнев- 
матический, ручной тормоз или компрессор;

в) неисправный или отключенный хотя бы один 
тяговый электродвигатель;

г) неисправный вентилятор холодильника дизеля, 
тягового электродвигателя или выпрямительной ус­
тановки;

д) неисправность автостопа, автоматической ло­
комотивной сигнализации или прибора бдительности;

е) неисправный скоростемер;
ж ) неисправные устройства поездной или манев­

ровой радиосвязи;
з) неисправность ударно-тяговых устройств;
и) неработающая система подачи песка;
к) неисправность прожектора, буферного фона­

ря, освещения, контрольного или измерительного 
прибора;

л) трещина в хомуте, рессорной подвеске .или 
коренном листе рессоры, излом рессорного листа; 

м) трещина в корпусе буксы;
н) неисправный буксовый или моторно-осевой 

подшипник;
о) отсутствие или неисправность предусмотрен­

ного конструкцией предохранительного устройства 
от падения деталей на путь;

п) трещина или излом хотя бы одного зуба тя­
говой зубчатой передачи;

р) неисправность кожуха зубчатой передачи, вы­
зывающая вытекание смазки;

с) неисправность защитной блокировки высоко­
вольтной камеры;

т) неисправный токоприемник; 
у) неисправность средств пожаротушения; 
ф) неисправность устройств защиты от токов ко ­

роткого замыкания, перегрузки и перенапряжения, 
аварийной остановки дизеля;

—  3 —

х) появление стука, постороннего шума в дизеле; 
ц) неисправный питательный прибор, предохра­

нительный клапан, водоуказательный прибор, течь 
предохранительной пробки огневой коробки котла 
паровоза».

Начальники управлений Министерства путей со­
общения, начальники железных дорог и отделений 
дорог обязаны обеспечить инструктаж всех причаст­
ных работников.

§ 157 Правил технической эксплуатации желез­
ных дорог Союза ССР в новой редакции введен в 
действие с 1 сентября 1978 г.

У казанием от 18 августа № С-27192 МПС обяза­
ло, в соответствии с приказом министра N2 ^4Ц 

от 5 июня 1978 г. внести в действующие правила те­
кущ его (деповского) ремонта и технического обслу­
живания электровозов, электропоездов и электро­
секций необходимые изменения, а тепловозов ** ди­
зель-поездов—  дополнение о запрещении выпускать 
под поезда локомотивы и моторвагонный подвижной 
состав в эксплуатацию с неисправностями, которые 
изложены в новой редакции § 157 ПТЭ. Учитывая 
особенности моторвагонного подвижного состава, со­
хранить действие пп. «е», «л», «м», «э», § 5 Правил 
деповского ремонта электропоездов и электросек­
ций ЦТ/2614 1969 г.

МПС обязало также командный и ревизорско- 
инструкторский состав усилить контроль за качест­
вом ремонта и осмотра локомотивов и моторвагон­
ного подвижнего состава в депо и на ПТО, техничес­
ким состоянием в эксплуатации с тем, чтобы не
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допускать задержки поездов из-за их неисправ­
ностей.

С приказом министра № 34Ц 1978 г. ознакомить 
под расписку локомотивные и ремонтные бригады, 
командно-инструкторский состав депо и ПТО, всех 
причастных работников других хозяйственных еди­
ниц, отделения и управления дорог. Выписки из 
§ 157 ПТЭ новой редакции вывесить в комнатах ин­
структажа локомотивных бригад, дежурных по депо 
и ремонтных цехах.

У казанием министра от 29 марта 1978 г. № 725 
изменен § 89 Инструкции по сигнализации: на 

участках, оборудованных автоблокировкой, разреше­
но круглосуточное обозначение хвоста грузового по­
езда одним неосвещенным красным диском установ­
ленного образца. Для введения нового порядка 
обозначения хвоста грузовых поездов на участках, 
оборудованных автоблокировкой, начальникам до­
рог предложено предпринять необходимые допол­
нительные меры, обеспечивающие безопасность дви­
жения поездов: провести инструктаж работников,
связанных с движением поездов; усилить освещение 
мест встречи поездов и оборудовать их телефонной 
или радиосвязью с дежурным по станции; обеспе­
чить станции необходимым количеством дисков ус­
тановленного МПС образца. О готовности к перехо­
ду на новый порядок обозначения хвоста грузовых 
поездов на участках, оборудованных автоблокиров-. 
кой, начальники дорог должны докладывать М и­
нистерству путей сообщения.

гонного хозяйства от 31 октября 1977 г. N° 29-ЦВТ, 
которое направлено начальникам служб вагонного 
хозяйства.

Министерство путей сообщения Указанием от 
7 августа 1978 г. № С-25753 устанавливает, что 

значительная часть проездов запрещающих сигналов 
допускается по вине локомотивных бригад, прежде 
всего из-за сна на локомотиве, отвлечения от наблю­
дения за сигналами и неправильного управления 
тормозами. Это является результатом ослабления 
дисциплины среди отдельной части локомотивных 
бригад и серьезных недостатков в организации ра­
боты машинистов-инструкторов — непосредственных 
их воспитателей и наставников.

В целях усиления контроля за работой локомо­
тивных бригад, особенно на станциях, удаленных от 
основного депо, во изменение указания МПС 
№ Т-29750 от 30 сентября 1976 г. МПС приказывает: 

Разрешить машинистам-инструкторам прерывать 
контрольно-инструкторские поездки с прикреплен­
ными бригадами на промежуточных станциях для 
проверок выполнения ПТЭ, инструкций и ТРА стан­
ций поездными и маневровыми локомотивными бри­
гадами. Результаты проводимых проверок фиксиро­
вать в личных журналах учета работы.

По выявленным нарушениям со стороны локо­
мотивных бригад производить записи в формулярах, 
а по грубым нарушениям ПТЭ и инструкций пред­
ставлять докладные записки начальнику депо с пред­
ложениями по принятию мер к нарушителям.

Г"| риказом министра путей сообщения от 8 сен-
■ ■ тября 1977 г. № 45Ц «О повышении эффектив­
ности использования парка хоппер-дозаторов на пе­
ревозке балластных материалов для путевого хо­
зяйства железных дорог» порожние и груженые хоп- 
пер-дозаторные вертушки, вертушки, курсирующие 
в составе менее установленной нормы по длине или 
весу поезда, разрешено пополнять любым груженым 
или порожним подвижным составом, по плану фор­
мирования поездов, кроме думпкаров, не допуская 
при этом отцепок хоппер-дозаторов от данной вер­
тушки.

У казанием от 24 марта 1978 г. № Г-9375 МПС 
установило, что в книжках служебного расписа­

ния графика движения поездов на 1978— 1979 гг. 
нормативы по тормозам, вес тары, условная длина 
подвижного состава и нумерация поездов сохраня­
ются по действующему графику. Исключение сос­
тавляет расчетный вес моторного и прицепного ва­
гонов дизель-поездов серии Д1 (по табл. 3), ко ­
торый принять для моторного вагона равным 81 т, 
для прицепного — 56 т. В порожнем состоянии для 
моторного вагона принять 70,5 т, для прицепного —
37 т. Расчетный вес вагона электропоезда ЭР22 при­
нять равным 78,5 т.

Министерство путей сообщения Указанием от 
31 марта 1978 г. № А-10486 разрешило обозна­

чать местонахождение постов безопасности движе­
ния специальными знаками по образцу, предложен­
ному Октябрьской железной дорогой. Описание 
знаков изложено в письме Главного управления ва­

Руководителям депо не реже одного раза в по­
лугодие проверять формуляры машинистов и по за­
писям в них давать соответствующие указания маши­
нисту или прикрепленному машинисту-инструктору.

Начальникам локомотивных депо назначать на 
самостоятельную работу. в должности машиниста 
локомотива в соответствии с приказом № 27Ц1971 г. 
при наличии положительных заключений: опытного 
машиниста, с которым оформляемый на должность 
машиниста помощ ник проработал совместно не ме­
нее трех месяцев, и машиниста-инструктора после 
проведения с ним по одной контрольно-инструктор- 
ской поездке в оба направления каждого участка 
обслуживания.

Начальникам служб локомотивного хозяйства 
исходя из местных условий работы (протяженности 
участков обслуживания локомотивными бригадами, 
затрачиваемого времени на одну поездку, количест­
ва прикрепленных бригад) установить периодичность 
и конкретный порядок проведения контрольно-ин- 
структорских поездок машинистами-инструкторами.

При этом необходимо выполнить следующие ус­
ловия:

периодичность выполнения контрольно-инструк­
торских поездок с каждым машинистом должна 
быть, как правило, на полное плечо и не реже одной 
поездки & три месяца;

в течение первых шести месяцев самостоятель­
ной работы машиниста контрольно-инструкторские 
поездки с ним проводить ежемесячно на всем 
участке хотя бы в одном направлении.

—  6 —  —  8 —
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О  целях повышения безопасности движения в ло- 
^  комотивном хозяйстве МПС Указанием от
21.07.78 № С-23900, направленным на Западно-Ка­
захстанскую, Октябрьскую и Алма-Атинскую доро­
ги, с 1 августа с. г. установлен порядок, согласно 
которому машинисты локомотивов обязаны, следуя 
по участкам, оборудованным автоблокировкой без 
путевых устройств AJ1CH, при подходе к входному 
светофору независимо от его показания с помо­
щью кнопки ДЗ переключать устройства AJ1CH с 
прибора бдительности на режим АЛСН с периоди­
ческим нажатием рукоятки бдительности через 
15— 20 с и следовать в таком режиме до проследо­
вания выходного сигнала, после чего устройство об­
ратно переключать в режим бдительности. Устано­
вить по скоростемерным лентам постоянный кон­
троль за точным выполнением машинистами настоя­
щего Указания. За нарушение виновных привле­
кать к ответственности.

У правление труда, заработной платы и техники 
безопасности МПС и отдел охраны труда ЦК 

профсоюза рабочих железнодорожного транспорта 
! Указанием от 29.06.78 № ЦЗТО-75 сообщили: Госу­

дарственная инспекция по энергетическому надзо­
ру и все указания «Госэнергонадзора», в том чис­
ле и временные методические указания по рас- 

i следованию электротравм на производстве, полно­
стью распространяются на работников, занятых экс­
плуатацией и обслуживанием контактной сети ж е­
лезных дорог.
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В связи с этим Управление труда, заработной 
платы и техники безопасности МПС и отдел охраны 
труда ЦК профсоюза рабочих железнодорожного 
транспорта обязывают принять меры к безуслов­
ному соблюдению установленного Госэнергонадзо­
ром Минэнерго СССР порядка расследования 
электротравм на производстве на всех объектах ж е­
лезнодорожного транспорта, включая контактную 
сеть и электроподвижной состав с заполнением 
карты электротравмы установленного образца. Во 
всех случаях отказа инспекторов энергосбыта воз-, 
главить работу комиссии по рассмотрению тяже­
лых, смертельных и групповых электротравм на 
производстве, а также от составления карт элект­
ротравмы, телеграфом сообщать Управлению тру­
да, заработной платы и техники безопасности МПС 
и отделу охраны труда ЦК профсоюза для приня­
тия необходимых мер.

Министерство путей сообщения Указанием от
14.07.78 N2 Д-23082 в целях более эффективно­

го использования подвижного состава и технических 
средств транспорта и выполнения повышенных за­
даний по перевозкам народнохозяйственных гру­
зов и прежде всего создания зимних запасов топ­
лива и руднометаллургического сырья в порядке 
продолжения опыта, введенного 16.09.77 и накопле­
ния данных о возможности дальнейшего увеличе­
ния .норм загрузки вагонов, приказало до 1.01.79 
производить погрузку массовых навалочных и на­
сыпных грузов в четырехосные полувагоны и плат­

формы с загрузкой их на 5 т выше установленной 
грузоподъемности.

Курсирование таких вагонов разрешено по всей 
сети железных дорог, кроме перевозок на экспорт 
в бесперегрузочном сообщении. При этом следует 
руководствоваться нормативами по тормозам к дей­
ствующему графику движения поездов.

Начальникам железных дорог и отделений 
предложено организовать наблюдение за проходя­
щими поездами всеми, железнодорожниками, нахо­
дящимися на пути следования и прежде всего ра­
ботниками станций, вагонного и путевого хо­
зяйства.

Локомотивные бригады должны проявлять осо­
бую бдительность при вождении таких поездов, 
обращая внимание на состояние ходовых частей 
вагонов, пути и при выявлении неисправности не­
медленно принимать меры к их устранению, свое­
временно информируя по радиосвязи дежурных 
по станции, поездных диспетчеров и машинистов 
вслед идущих поездов. Действие Указания введено 

.. с 16.07.78.
Г1 ля того чтобы упорядочить применение услов- 

* 4  ных номеров на ответственных деталях под­
вижного состава, Министерство путей сообщения 
приказом от 24 января 1978 г. № 2/ЦЗ «Об услов- 

! ных номерах для клеймения колесных пар, осей,
бандажей, колесных центров, цельнокатаных колес

1 и других ответственных деталей подвижного сос­
тава» обязало начальников дорог, предприятий и
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старших заводских инспекторов МПС на заводах 
промышленности обеспечить применение единых 
клейм условных номеров в соответствии с прило­
жением к приказу. Оставлены без изменений услов­
ные номера, присвоенные заводам промышленности, 
а также заводам, депо, колесным мастерским и дру­
гим хозяйственным единицам МПС согласно прило­
жениям к приказу.

Для исключения повторяемости условных номе­
ров Главному управлению вагонного хозяйства МПС 
необходимо сохранить неприменяемые сейчас, но 
присвоенные ранее условные номера, не вошедшие 
в приказ. Передача условных номеров из одной хо­
зяйственной единицы в другую, а также изготовле­
ние клейм с нарушением порядка, установленно­
го МПС, запрещены. Приказ МПС от 10 мая 1962 г. 
№ ЮЗ/ЦЗ и все ранее изданные указания МПС о 
присвоении условных номеров считаются утративши­
ми силу.

< Материал подготовили:
Ю. А. ТЮПКИН,
Главный ревизор 

по безопасности движения МПС
С. И. ПОМАЗУНОВ, 

заместитель Главного ревизора 
Б. М. САВЕЛЬЕВ 

помощ ник Главного ревизора 
по безопасности движения МПС
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Контактная сеть

ВОПРОС. На кого выдается наряд при выполнении ра­
бот на тяговых подстанциях бригадой, превышающей
6 чел. в закрытых и 10 чел. в открытых распределительных 
устройствах! (И. С. Марченко, начальник тяговой подстан­
ции Прибалтийской дороги.)

Ответ. Если в электроустановках работают бригады 
строительных рабочих, разнорабочих и других лиц неэлект­
ротехнического персонала, то наряд выдают на наблюда­
ющего, который отвечает за их электробезопасность. За 
общее состояние техники безопасности работающих несет 
ответственность бригадир или другое лицо, возглавляющее 
бригаду. При этом их численность не ограничивается.

При выполнении работ на подстанции бригадой, со­
стоящей из лиц электротехнического персонала, числен­
ность которой превышает 6 чел. в закрытых и 10 чел. в от­
крытых распределительных устройствах, наряд выдают на 
производителя работ. В этом случае он отвечает как за 
электробезопасность работающих, так и за общее состоя­
ние техники безопасности в бригаде. Принимать непосред­
ственное участие в работе он не имеет права. Произво­
дитель работ может быть одновременно и наблюдающим.

При необходимости, исходя из местных условий, слож­
ности работ и т. д., обязанности наблюдающего могут .быть 
возложены на другое лицо с соответствующей квалифика­
цией, что оговаривается в наряде, выданном на произво­
дителя работ.

3. Г. ОБРУЧ,
ведущий инженер ЦЭ МПС

Инструкция по движению 

и маневровой работе

ВОПРОС. С какой скоростью может проследовать по­
езд путевой пост, расположенный на двухпутном перего­
не, оборудованном полуавтоматической блокировкой, если 
действие блокировки закрыто и движение осуществляется 
по телефонным средствам связи! (В. Н. Решетников, маши­
нист депо Старый Оскол Ю го-Восточной дороги.)

Ответ. В соответствии с § 78 Инструкции по движению 
поездов и маневровой работе после прекращения дейст­
вия блокировки и перехода на телефонную связь машини­
стам поездов выдается для следования до соседнего раз­
дельного пункта на двухпутных перегонах разрешение на 
бланке зеленого цвета с заполнением п. I. Скорость про­
следования путевого поста должна быть такой, чтобы обес­
печивалась возможность получения машинистом от де­
журного по этому посту письменного разрешения на ходу 
поезда.

ВОПРОС. Какой установлен регламент переговоров 
между машинистом и дежурным по станции в случаях 
приема поезда при запрещающем показании входного 
сигнала, отправлении поезда при запрещающем показании 
выходного сигнала и при проезде маневрового светофора 
с запрещающим показанием (Г. П. Чудинов, машинист де­
по Куйбышев Куйбышевской дороги.)

Ответ. Ф орма регистрируемого приказа, передавае­
мого дежурным по станции машинисту локомотива при 
приеме на станцию при запрещающем показании входно­

го сигнала, приведена в § 240 Инструкции по движению 
поездов и маневровой работе, а при отправлении со стан­
ции при запрещающем показании выходного сигнала в 
§ 24 этой Инструкции.

Форма указания, передаваемого дежурным по станции 
машинисту локомотива при проезде маневрового свето­
фора с запрещающим показанием, Инструкцией по движе­
нию поездов и маневровой работе не установлена.

В соответствии с § 2 указанной Инструкции работник, 
давший распоряжение, должен каждый раз выслушать 
краткое повторение распоряжения и убедиться в том, что 
оно понято правильно. Поэтому машинист после получения 
распоряжения от дежурного по станции обязан его пов-- 
•торить.

ВОПРОС. Какие разрешения должны выдаваться для 
отправления первого и последующих поездов по правиль­
ному пути перегона, оборудованного автоблокировкой, в 
случае ее неисправности и перехода на телефонные сред­
ства связи! (А. Т. Пономаренко, машинист-инструктор де­
по Балашов Приволжской дороги.)

Ответ. В соответствии с § 32 Инструкции по движению 
поездов и маневровой работе после прекращения поль- 
зования автоблокировкой и перехода на телефонные 
средства связи машинистам локомотивов для отправления 
по правильному пути выдается разрешение на бланке зе­
леного цвета с заполнением п. II. Это требование относит­
ся как к первому, так и последующим поездам. Основани­
ем для выдачи разрешения на бланке зеленого цвета яв­
ляется для первого поезда приказ диспетчера о закры­
тии блокировки и переходе на телефонную связь, для по­
следующих поездов —  поездная телефонограмма от со­
седней станции о прибытии ранее отправленного поезда. 
Данное требование изложено на стр. 244 указанной Ин­
струкции.

Б. М. САВЕЛЬЕВ,
помощ ник Главного ревизора 

по безопасности движения МПС

Труд_____________
и заработная плата

ВОПРОС. Как оплачивается труд локомотивных 
бригад в грузовом движении и на маневровой работе! 
(Д. Ф. Гортопан, г. Вознесенск Николаевской обл.).

Ответ. Для машинистов локомотивов предусмотрены 
следующие тарифные ставки: грузовое движение —  при
работе с грузовыми транзитными и сборными поездами 
для сдельщиков 1— 16,9 коп., для повременщиков 1— 03,9 
коп.; при работе с передаточными и вывозными поезда­

м и —  для сдельщиков 1— 03,9 коп., для повременщиков 
0— 98,8 коп.; маневровая работа на основных участках ра­
боты внеклассных станций и станций I и II классов — для 
сдельщиков 0— 98,8 коп., для повременщиков 0— 92,4 коп.? 
на остальных станциях и участках маневровых работ, на 
экипировке и других вспомогательных работах — для 
сдельщиков 0— 92,4 коп., для повременщиков 0— 83,5 коп.

Оплата труда рабочих локомотивных бригад произ­
водится по фактически выполняемой работе. При выпол­
нении машинистом локомотива работы без помощника ма­
шиниста (в одно лицо), если это не предусмотрено дейст­
вующими нормативами, тарифные ставки машинистов по­
вышаются на 25%.

С. И. ПРИСЯЖНЮК,
заместитель начальника Главного 

управления локомотивного 
хозяйства МПС
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•  ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ — В МАССЫ!

НАША БИБЛИОТЕЧКА (выпуск № 86)

ОСНОВЫ 
ЭКОНОМИКИ

Статья сороковая

РАБОТА ПО НОРМИРОВАННЫМ 
ЗАДАНИЯМ
Опыт краснолиманских энергоснабженцев

УДК 658.387^621.331:621.311.004

В этом году на Краснолиманском 
участке энергоснабжения проведена 
сетевая школа по изучению и обобще­
нию опыта работы по нормирован­
ным заданиям и гарантийным паспор­
там. В ней приняли участие предста­
вители хозяйств электрификации и 
энергетики и научно-технических об­
ществ сети железных дорог.

Опыт краснолиманцев, о котором 
рассказывалось в нашем журнале в
1974 г. № 7, получил сейчас широкое 
распространение. В настоящее время 
по нормированным заданиям работа­
ют 580 дистанций контактной сети, 207 
районов электрических сетей, 566 тя­
говых подстанций и 44 ремонтно-ре­
визионных цеха. Передовой опыт в 
последние годы совершенствовался 
и развивался и в самом Красном Ли­
мане.

Работа над улучшением органи­
зации труда, совершенствованием 
нормирования применения эффектив­
ных методов стимулирования на Кра­
снолиманском участке энергоснабже­
ния была начата в 1970 г. Существо­
вавшая до этого организация труда 
представляла собой безнормативную 
систему, не нормируемую эталонами 
качества и количества выполняемых 
эксплуатационных и ремонтно-восста­

новительных. работ. Использование 
рабочего времени находилось на низ­
ком уровне. Потери его составляли 
25%. Плановые работы цехов не пре­
вышали 35% всего рабочего времени 
и велись по безнормативному мето­
ду. И только 20% рабочего времени 
к 1971 г. контролировалось некоторы­
ми несовершенными на практике нор­
мами и эталонами качества.

Существовавшая система премиро­
вания была формальной. Она не учи­
тывала ни количества выполненных 
работ, ни степени отношения произ­
водственников к труду. Премия при­
нимала характер традиционной до­
платы к основной заработной плате.

Изучив опыт передовых предприя­
тий по повышению эффективности 
труда рабочих с повременной опла­
той, существующие типовые нормы 
времени на текущее содержание и 
капитальный ремонт устройств элек­
троснабжения, на нашем участке при­
ступили к переводу цехов на норми­
рованный учет рабочего времени.

Важными элементами подготови­
тельной работы к переходу на нор­
мируемый метод труда являются сле­
дующие: наличие квалифицированных 
работников, которые должны концен­
трировать все вопросы по подготовке 
и проведению подготовительной ра­
боты; проведение разъяснительной 
работы с производственниками, непо­
средственно связанными с нормиро­
ванным учетом; привлечение работ­
ников технического отдела и общест­

венных организаций, передовиков 
производства; наличие определенно­
го периода времени (до 3 месяцев) 
практической проверки принятых 
норм времени в цехе (типовых, мест­
ных) без увязываний с системой пре­
мирования.

Для нормирования труда исполь­
зуются типовые нормы времени, раз­
работанные нормативно-исследова­
тельскими станциями Главного управ­
ления электриф ^ации и энергетиче­
ского хозяйства. По тем работам, на 
которые нормы отсутствуют, они раз­
рабатываются на месте. Все нормы 
предварительно обсуждаются в це­
хах, после чего группируются в удоб­
ном порядке и согласовываются с 
местным комитетом.

Уже в 1975 г. на нормированные 
задания были переведены 18 из 20 
цехов. Численный охват работников 
методом нормированных заданий от 
общего количества рабочих составил: 
по дистанциям контактной сети —  
80,1%; по тяговым подстанциям —  
75,7%; по ремонтно-ревизионному 
цеху —  73,3%; по районам электриче­
ских сетей —  79,2 до­

ведение документов, связанных с 
нормированным учетом, производит­
ся техником, а в цехах, где отсутст­
вует эта должность, —  начальником 
цеха.

Структура прохождения нормиро­
ванных заданий в цехе следующая. 
Начальник цеха согласно утвержден­
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ным месячным планам выдает зада­
ние бригаде. Руководитель бригады 
в журнале учета рабочего времени 
записывает ежедневно объем выпол­
ненных работ и затраченное время. 
Техник цеха в соответствии с сущест­
вующими нормами времени и факти­
чески затраченным производит ра­
счет выполнения нормированного за­
дания и определяет согласно Поло­
жению  о премировании размер пре­
мии:

Эти результаты заносятся в табель 
ежедневного учета производительно­
сти труда и выносятся для всеобщего 
обозрения на экран ежедневных ре­
зультатов выполнения нормирован­
ных заданий. Работники технического 
отдела проверяют правильность при­
менения норм времени в соответст­
вии с технологией выполняемых ра­
бот, а экономист —  правильность 
применения положения о повремен­
но-премиальной системе оплаты тру­
да. После произведенных расчетов и 
проверок табель ежедневного учета 
рабочего времени вместе с ведомо­
стью «а премию направляется в учет­
но-контрольную группу.

Положительным во внедрении ме­
тода нормированных заданий являет­
ся также и то, что практически около 
80% всех работающих привлечены к 
решению вопроса повышения произ­
водительности труда. В процессе вне­
дрения передового метода от работ­
ников поступило свыше 60 предложе­
ний по улучшению огранизации труда 
и технологии работ.

Активизировалась деятельность 
общественного нормировочного бю­
ро, члены которого совместно с эко­
номистом участка, инженерами техни­
ческого отдела и другими работника­
ми цехов провели ряд фотографий 
рабочего дня с целью выявления по­
терь рабочего времени.

Метод нормированных заданий
постоянно совершенствуется. За вре­
мя его применения разработано и 
внедрено более 100 местных норм 
времени. Обобщены и приведены к 
виду, удобному для практического 
пользования, свыше 500 норм, при 
этом максимально используются име­
ющиеся типовые нормы времени.

Все это дало возможность дове­
сти процент работ, выполняемых по 
нормам в 1977 г. в сравнении с 1971 г. 
по дистанциям контактной сети с 
51,3 до 79; по тяговым подстанциям 
с 43 до 86,6%; по районам электриче­
ских сетей с 47,1 до 82%.

В основу положения о повремен­
но-премиальной системе оплаты тру­
да положен количественный показа­
тель — процент выполнения норми­
рованных заданий, который опреде­
ляется ежедневно по результатам ра­
боты бригады. За месяц выводится

средний размер премии, зависящий 
от степени выполнения производи­
тельности труда.

Пятилетии и опыт работы по нор­
мированным заданиям позволил выя­
вить наряду с положительными и от­
рицательные стороны этого метода. 
Так, например, бригады, стремясь до­
стигнуть высокого процента произво­
дительности труда, шли по пути вы­
полнения наименее трудоемких видов 
работ. В частности, упускалось выпол­
нение таких важных работ, как по­
краска металлоконструкций, откопка 
опор, ревизия гибких поперечин и 
ряд других. А существовавшая систе­
ма планирования и учета выполнен­
ных работ не позволяла проследить 
конечный результат. По этой же при­
чине упускались вопросы качества 
выполненных работ. В результате при 
выполнении всех условий по норми­
рованию заданий повреждаемость 
устройств не снижалась.

Детально проанализировав слабые 
стороны метода, мы наметили ряд 
мероприятий по его дальнейшему 
совершенствованию. Начиная с 1976 г. 
введено «жесткое» планирование по 
году, кварталу, месяцу.

Месячный план работ составляется 
начальником цеха с учетом кварталь­
ного t плана и представляется 
на утверждение руководству 
участка энергоснабжения. Осо­
бенностью месячного планиро­
вания является то, что любой вид 
работы вносится в план только при 
условии обеспечения материалами и 
возможности планового предоставле­
ния «окон».

Все это создает реальные предпо­
сылки для успешного выполнения ме­
сячных планов. С целью оказания 
практической помощи цехам и конт­
роля за их деятельностью проводят­
ся еженедельные селекторные сове­
щания продолжительностью 30—
40 мин. На них заслушиваются отчеты 
начальников цехов о ходе выполне­
ния месячных планов, анализируются 
причины отставания по выполнению 
отдельных видов работ и принимают­
ся оперативные меры по их устране­
нию.

Материалы к селекторному сове­
щанию готовятся техническим отде­
лом. Понедельный ход выполнения 
работ отражается в специальных ве­
домостях. Начальник цеха обязан об­
стоятельно отчитываться за каждую 
операцию, которая отстает от плана. 
Это дает возможность руководству 
участка энергоснабжения четко пред­
ставить выполнение всей программы 
и оказывать практическую помощь 
отстающим.

Применение метода нормирован­
ных заданий в сочетании с системой 
«жесткого» планирования и постоян­

ного контроля за выполнением пла­
нов позволило коллективу выполнить 
в 1974— 1978 гг. дополнительные ра­
боты, связанные с увеличением про­
пускной и провозной способности. 
Достаточно сказать, что за указанный 
период смонтировано 88 км контакт­
ной сети, установлено 260 опор раз­
ных типов.

По энергетическому хозяйству за­
кончен перевод узла Красный Лиман 
с напряжения 3 на 10 кВ. При этом 
переоборудовано 26 трансформатор­
ных подстанций и уложено около 
30 км кабельных линий. Осуществле­
на реконструкция освещения станций 
с установкой 29 прожекторных мачт 
и уличного освещения. На тяговых 
подстанциях произведена модерниза­
ция схем подогрева с переводом их 
на питание от отдельных трансфор­
маторов.

Коллективом участка энергоснаб­
жения осущестляются и строитель­
ные работы. Вошло в строй здание 
района электрических сетей, построен 
12-квартирный жилой дом, возводит­
ся еще один такого же типа, благоу­
страиваются два 16-квартирных дома.

Итоги деятельности коллектива 
рассматриваются ежемесячно на со­
вещаниях с обязательным присутстви­
ем начальника участка энергоснабже­
ния. При этом тщательно анализиру­
ется выполнение месячных планов, 
достигнутый уровень производитель­
ности труда по нормированным за­
даниям и его качество. Окончатель­
ная оценка определяется комиссией 
во время приемки тех или иных 
объектов.

Все это не замедлило сказаться 
на конечных результатах работы 
предприятия. Так, в сравнении с 
1971 г. балльная оценка содержания 
контактной сети улучшилась на 30%, 
удельная повреждаемость снижена 
тоже на 30%. Выработка на работни­
ка в часах выросла на 29%, а размер 
премии одного работника в среднем 
за месяц возрос с 16 до 27 руб.

Введение нормированного учета 
рабочего времени в сочетании с по­
казателями качества дало в руки на­
чальников цехов действенный рычаг 
материального стимулирования ра­
бочих, заставило их рациональнее ор­
ганизовывать труд электромонтеров, 
качественнее осуществлять его плани­
рование.

Н. А. БОНДАРЕВ,
начальник отдела 

эксплуатации и ремонта 
Главного управления 

электрификации 
и энергетического хозяйства, 

В. И. БУКОВСКИЙ, 
начальник Краснолиманского 

участка энергоснабжения 
Донецкой дороги
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•  Промтран спорт

ОБНАРУЖЕНИЕ МЕСТА ОБРЫВА 
ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ ЦЕПИ 
НА ТЕПЛОВОЗАХ ТГМ6А

УДК 629.424.14.064.5:621.3.08

О тыскание места обрыва в электрической цепи наиболее 
удобно проводить с помощью контрольной лампы, кото­

рая представляет собой патрон с лампочкой 80 В, мощ­
ностью 60 Вт и двумя изолированными проводами сечением
2,5 мм2, один из которых должен быть длиной 3—4 м, а дру­
гой 1 м. К концам проводов припаивают щупы с изолиро­
ванными ручками и неизолированными концами, позволя­
ющими надевать на них пружинящие зажимы.

Перед каждой прозвонкой цепи необходимо проверить 
исправность электрической цепи и изоляцию контрольной 
лампы, соответствие лампочки требуемому напряжению и 
мощности.

Наиболее удобными для пользования общими точками 
электрических цепей будут следующие: в плюсовых це­
пях— плюсовые губки рубильника (левые), клеммы 1ш/5, 
плюсовый вывод генератора Я1 (только при работающем ди­
зеле и наличии зарядки аккумуляторной батареи); в мину­
совых цепях — минусовые губки рубильника (правые), 
клеммы 1ш/2, минусовый вывод генератора Я2 н контакты 
извещателей пожара ИП1—ИП9.

При недостаточной длине проводов контрольной лампы 
можно использовать и другие точки цепей, например, выво­
ды катушек электропневматических вентилей. Надо иметь 
в виду, что плюсовые выводы катушек вентилей соединяют­
ся с общим плюсом только при замкнутых контактах в цепи 
этих катушек, а их минусовые выводы соединены с общим 
минусом всегда, за исключением минусовых выводов кату­
шек вентилей сервоцилиндра подвижной муфты, находящей­
ся в нейтрали.

Перед отысканием места повреждения надо убедиться 
в наличии напряжения между общими точками разной по­
лярности, которыми придется пользоваться. В дальнейшем 
для упрощения будем применять выражение: «Проверить 
наличие напряжения (в такой-то точке)». Это будет озна­
чать что контрольная лампа должна быть включена между 
указанной точкой цепи и одной из общих точек цепей про­
тивоположной полярности.

Общий порядок отыскания места обрыва электрической 
цепи следующий. Проверяют свободность перемещения под­
вижных частей невключившегося электроаппарата и уста­
навливают органы управления узлами тепловоза в положе­
ние, при котором должен включиться этот аппарат. Затем 
подсоединяют щуп контрольной лампы с коротким проводом 
к общему минусу.

Убеждаются в исправности предохранителя (если он 
есть в проверяемой цепи) без снятия его с места, проверив 
наличие напряжения на клеммах держателей предохраните­
ля и наконечниках соединенных с ним проводов.

Затем проверяют наличие напряжения на клемме, на­
ходящейся примерно в середине проверяемого участка (лег­
ко доступной для щупа). При отсутствии напряжения на 
ней проверяют электрическую цепь делением пополам 
одну половину, а при наличии напряжения — другую поло­
вину участка цепи и т. д. до плюсового вывода невключив­
шегося аппарата. Если плюсовая цепь оказалась исправной, 
то щупами касаются непосредственно выводов катушки не­
включившегося аппарата (электродвигателя). Загорание 
контрольной лампы свидетельствует об обрыве в самой ка­
тушке (в электродвигателе), а отсутствие питания лампы —
об обрыве в минусовой цепи.

Надо иметь в виду, что контрольная лампа может го­
реть и при исправной катушке. Ведь предположение на об­

рыв в ней делается лишь на том основании, что на ее вы­
водах имеется плюс и минус, а аппарат не срабатывает. 
Чтобы быть уверенным, что аппарат не срабатывает имен­
но из-за обрыва в катушке (электродвигателе), надо убе­
диться в свободности перемещения якоря реле или контак­
тора, в наличии достаточного хода впускного клапана элек- 
тропневматического вентиля, в Свободности перемещения зо­
лотника электрогидравлического вентиля и вращения вала 
электродвигателя (проверяется вручную при выключенном 
автомате или тумблере).

Целостность катушек вентилей и реле нельзя проверить 
контрольной лампой, если ее включать последовательно. 
При этом лампа тли не будет гореть, или ее накал будет 
настолько слабым, что его не всегда можно заметить. Про­
верять целостность катушек можно вольтметром и ом­
метром.

Для отыскания обрыва в минусовой цепи соединяют 
один щуп контрольной лампы с плюсовым выводом катушки 
невключившегося аппарата, а другим щупом проверяют на­
личие напряжения в отдельных точках минусовой цепи, на­
чиная от минусового вывода катушки невключившегося ап  ̂
парата и до общих минусовых клемм.

Цепи, имеющие резисторы, не всегда можно проверить 
контрольной лампой. В любой точке участка цепи, распо-* 
ложенного между резистором и потребителем или между 
резисторами, т. е. между нагрузками, будет потенциал, по­
ложительный по отношению к минусу и отрицательный по 
отношению к плюсу. Контрольная лампа, включенная между 
одной из таких точек с одной стороны и плюсом или мину-1 
сом — с другой, может гореть с самой различной степенью 
накала или вовсе не гореть. Степень накала контрольной 
лампы зависит от величины и соотношения падения напря­
жения на последовательно включенных нагрузках, что в 
свою очередь прямо зависит от их активных сопротивлений, 
а в электродвигателях — от противо-э.д.с.

Обрыв в участке электрической цепи, расположенном 
между нагрузками (сопротивлением более 100 Ом), целесо­
образно отыскивать переносным вольтметром. Им пользуют­
ся так же. как и контрольной лампой.

При остановленном дизеле и выключенном рубильнике 
аккумуляторной батареи отыскивать повреждение в таких 
участках цепи лучше переносным омметром. Этим же прибо­
ром можно замерить сопротивление резисторов и катушек, 
отыскать место обрыва не только в цепях, имеющих боль­
шое сопротивление, но и во всех остальных. В последнем 
случае необходимо отсоединить эту цепь (достаточно с од­
ной стороны) от остальных в узловой точке или разорвать 
ее в наиболее удобном месте.

Для разрыва цепи отключают выключатель или размы­
кают контакт другого аппарата, удаляют предохранитель 
или отсоединяют провод от клеммы, после чего проверяют 
целостность цепи, касаясь щупами омметра одновременно 
обоих ее концов. Если проверяемая цепь разорвана на две 
части, то надо проверить в таком же порядке каждую 
часть в отдельности. При исправной цепи стрелка омметра 
отклонится вправо, а при обрыве — останется на нуле.

Перед отысканием места обрыва с помощью контроль­
ной лампы или переносного вольтметра нужно разрывать 
лишь немногие цепи, а именно: цепь катушки регулятора 
напряжения ТРН, параллельные обмотки возбуждения 
электродвигателей, участок цепи зарядки аккумуляторной 
батареи от силовых диодов ДС1, ДС2 до минусового выво­
да генератора (вместе с аккумуляторной батареей).

В последнем случае разрывать цепь надо отключением 
рубильника аккумуляторной батареи и лишь тогда, когда 
отыскивают место обрыва при работающем дизеле. Если 
этого не сделать, то даж е при наличии обрыва в цепи кон­
трольная лампа будет гореть, так как по одну сторону от 
места обрыва цепь находится под напряжением от генера­
тора, а по другую — от аккумуляторной батареи. Вместо пе­
реносного вольтметра можно использовать вольтметр, уста­
новленный на пульте. Для проверки плюсовых цепей надо 
отсоединить от плюсовой клеммы вольтметра провод 218-1 
и соединить с этой клеммой провод со щупом.

Инженеры В. В. ГАРДЯН, Д. Д. КОРСУНОВ
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•  Новая техника

МАНЕВРОВЫЙ
ТЕПЛОВОЗ__
Ч М Э З М

УДК 629.424.14

О бъединением ЧКД (ЧССР) разра­
ботан новый маневровый тепло­

воз ЧМЭЗМ для железных дорог Со­
ветского Союза. Этот тепловоз как по 
механической, так и по электриче­
ской части значительно отличается 
от тепловоза ЧМЭЗ.

О сновные п ар ам етр ы  теп л о в о за
М ощ ность, к В т /я .  с. 1 100/1 500
Н агр у зк а  от оси на р е л ь с , тс  21
С луж ебн ая  м асса, т  126
Сила тя ги  д л и те л ь н о го  реж им а, 
кгс  24 200
С корость д л и т е л ь н о г о  реж им а, 
км /ч 13
М акси м альн ая  ск о р о сть , км /ч 100
Б аза  тележ ки , мм 3 600
Ш кворневая б аза , мм 9 680
Д ли н а теп л о во за  по рам е, мм 17 ООо 
Запас топ ли ва , л 6 .000

На тепловозе ЧМЭЗМ мощность 
дизеля увеличена до 1500 л. с. за 
счет использования более мощной 
турбовоздуходувки, реконструкции 
поршневой группы и др. Для повы­
шения силы тяги по условиям сцеп­
ления масса тепловоза увеличена до 
126 т. Вместе с тем теоретическая 
величина использования сцепной мас­
сы доведена до 94% путем примене­
ния тележек с ориентировкой тяго­
вых электродвигателей к центру теп­
ловоза, а также использования пнев­
матического бустера, установленного 
на торцовом брусе тележек.

Тепловоз ЧМЭЗМ ка потного ис­
полнения, с  моторным отсеком перед 
кабиной. Электрооборудование раз­
мещено за кабиной — в тяговой над­
стройке.

Рама тепловоза опирается на две 
трехосные тележки через четыре ре­
зинометаллические колонки. Они рас­
положены симметрично к продольной 
оси тепловоза под углом 14°, что 
обеспечивает лучшую поперечную 
устойчивость кузова. Каждая колон­
ка состоит из шести резинометалли­
ческих сайлентблоков.

Подвеска тяговых электродвига­
телей — трамвайного типа. Все ко­
лесные пары имеют индивидуальный 
привод. В качестве их направляющих

служат качающиеся рычаги, установ­
ленные в резинометаллических втул­
ках, закрепленных в рамах тележек. 
Подвеска колесных пар выполнена 
на сдвоенных пружинах. Нагрузка на 
них регулируется гидравлическими 
амортизаторами. Тяговое усилие пе­
редается с помощью поворотных 
шкворней через сайлентблоки, уста­
новленные на поперечных балках рам 
тележек.

В капоте машинного отсека распо­
ложен дизель-генератор с дизелем 
K6S310DR, тяговым генератором 
ТД804 и вспомогательным генерато­
ром А410, предназначенным для воз­
буждения генератора, тяговых дви­
гателей и заряда аккумуляторной 
батареи.

К свободному хвостовику дизеля 
через две эластичные муфты подсое­
динен редуктор вспомогательных 
приводов HVK2. Его горизонтальный 
вал связан через гидродинамическую 
муфту с компрессором K3LOK1. Вер­
тикальный вывод последнего вместе 
с карданным валом служит для при­
вода обоих вентиляторов охлажде­
ния систем дизеля.

Вентиляторы охлаждения тяговых 
двигателей передней и задней теле­
жек вращаются от шкивов, установ­
ленных соответственно fia входном 
конусе редуктора и на вспомогатель­
ном генераторе.

В отличие от тепловоза ЧМЭЗ на 
новом локомотиве к. п. д. механиче­
ского привода вентиляторов холо­
дильника благодаря использованию 
расцепных фрикционных муфт в сту­
пицах вентиляторов увеличен на 6%.

Над группой вспомогательных 
приводов установлен охлаждающий 
блок с двумя вентиляторами диамет­
ром 1000 мм. Система охлаждения раз­
делена на две части. В главной си­
стеме охлаждается вода дизеля, в до­
полнительной — вода промежуточно­
го холодильника наддувочного возду­
ха и масляного радиатора.

Воздух, поступающий в машинный 
отсек, очищается пластинчатыми

фильтрами, заполненными элемента­
ми из пластмассы «Фирон». Эти 
фильтры обеспечивают более высокую 
степень очистки воздуха.

В кабине, кроме главного поста 
машиниста, диагонально к нему рас­
положен вспомогательный пост с пере­
носным пультом управления и махо­
вичком ручного тормоза. Это обору­
дование позволяет обслуживать ло­
комотив одним человеком.

Кабина оснащена калорифером, 
подающим нагретый воздух в четыре 
зоны кабины, умывальником с горя­
чей водой, холодильником.

На тепловозе применены две си­
стемы торможения: электрическая и 
пневматическая. Для управления ло­
комотивным тормозом использован 
тормозной кран ДАКО BSH, кото­
рый соединен с шестью цилиндрами 
тележки, имеющими автоматические 
регуляторы выхода штоков. Электри­
ческий реостатный тормоз мощностью 
1000 кВт используется вплоть до ос­
тановки.

Кроме того, применены бескон­
тактные устройства автоматики для 
поддержания заданной скорости при 
маневровой и поездной работе При 
работе на автоматическом режиме 
управления можно задавать скорость 
движения до 20 км/ч с интервалом
1 км/ч и в диапазоне 20— 100 км/ч с 
интервалом 5 км/ч.

В задней надстройке за каби­
ной, расположены высоковольтная 
камера, блок тормозных резисторов 
с вентилятором и аккумуляторная ба­
тарея. Электрическое оборудование 
тепловоза ЧМЭЗМ как в принципиаль­
ной части, так и по конструктивному 
исполнению отличается от применяе­
мого на тепловозах ЧМЭЗ. При его 
разработке широко использовапы по­
лупроводниковые приборы в цепях 
управления, регулирования и в сило­
вых цепях.

Блок-схема тепловоза ЧМЭЗМ 
приведена на рис. 1. Частота враще­
ния вала дизеля поддерживается по­
стоянной на заданной ступени с по-
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Рис. 1. Б лок-схем а электрооборудования 
тепловоза ЧМЭЗМ

21 23 25 16' П  28 29 30 31 32 33 3435363738
гг 24 39

775 V.МИН
775 Vмин 
С 550 У  мин 3501/мин

Рис. 3.: а  — зави сим ость тока ген ератора Гг от н ап ряж ен и я  О,, при различны х оборотах 
д и зел я; б — зави сим ость тока возбуж ден и я  тяговы х дви гателей  I ,  от тока якоря Iд ; 
в — зави сим ость токов якорей ! т и возбуж ден и я  1„ двигателей  от скорост* теп л о во м  

V в реж им е электрического торм ож ени я

мощью регулятора РД. Для ее плав- контроллера устанавливается рогуля-
ного изменения служит серводвига- тором УБГ. Контроль выхода реек
тель СМД, с которым соединен по- топливных насосов осуществляется с
тенциометр R30, являющийся инди- помощью потенциометра R31. Регу-
катором угла поворота серводвигате- лятор числа оборотов вала дизеля
ля. Управляют серводвигателем при Р Д  оборудован датчиком давления
помощи реле РД1 и РД2, получаю- наддувочного воздуха R32, сигнал ко-
щих сигналы от регулятора УБУ. торого поступает в УБГ.

При ручном управлении частоту Таким образом обеспечивается
вращения вала изменяют контролле- бездымная работа дизеля на пере-
ром машиниста, который соединен с ходных режимах. В режиме автомати-
потенциометром R33. Оптимальный ческого ведения поезда заданная ча-
расход топлива на каждой позиции стота вращения вала дизеля изменя-

20 НО БО 80 100 M 'S

Рис. 2. Расчетны е тяговы е и торм озны е х а ­
рактеристики тепловоза ЧМЭЗМ
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ется (в зависимости от условий дви­
жения) системой управления УБУ.

Тяговые электродвигатели соеди­
нены попарно в три параллельные 
группы (1—6, 2—5, 3—4). Обмотки 
их независимого возбуждения полу­
чают питание от трехфазного вспо­
могательного генератора ВГ через 
блоки возбуждения УВ1—УВЗ и кон­
такторы КВ1—КВЗ. Блоки возбуж­
дения — это асимметричные управ­
ляемые выпрямители, управление ко­
торыми осуществляется с помощью 
устройства автоматики УБД. В цепи 
якорей каждой из групп двигателей 
включены блокировочные диоды 
Д1—ДЗ. В поездном режиме группы 
двигателей подключаются через по­
ездные контакторы КП1—КПЗ.

Направление движения меняется 
в зависимости от направления тока в 
обмотках возбуждения двигателей. 
Параллельно якорям тяговых элек­
тродвигателей через контакторы 
КТ1—КТ6 подключены тормозные 
резисторы RT1—RT6. Они охлажда­
ются вентилятором, двигатель MB 
которого подключен через диоды 
Д60—Д62 к части тормозных рези­
сторов.

Независимая обмотка возбужде­
ния тягового генератора получает 
питание от ВГ через блок управления 
возбуждением УВН. Запуск дизеля 
автоматический, от аккумуляторной 
батареи. К дополнительным полюсам 
тягового генератора подключено 
электронное реле защиты генератора 
РЗГ, реагирующее на изменение то­
ка выключением контактора возбуж­
дения КВЧ.

Напряжение вспомогательного 
генератора ВГ поддерживается по­
стоянным с помощью регулятора УРН 
через блок управляемого выпрямите­
ля УВ5. От этого выпрямителя заря­
жается аккумуляторная батарея, а со 
стороны переменного тока питаются 
трансформаторы тока ТПТ1—ТПТ6, 
стабилизированные источники пита­
ния УБП и блоки УВ1—УВ4.

Реостатный тормоз тепловоза 
обеспечивает работу в трех режи­
мах: реостатное торможение; реостат­
ное торможение и нагрузка на глав­
ный генератор, работающий в двига­
тельном режиме; совместное реостат­
ное и пневматическое торможение. 
Расчетные тяговые и тормозные ха­
рактеристики приведены на рис. 2.

Реостатный тормоз имеет 16 ступе­
ней торможения. На последней ступе­
ни суммарная мощность на валах тя­
говых двигателей составляет 
1000 кВт (в диапазоне скоростей 
15—70 км/ч). При скоростях меньше 
15 км/ч, когда наступает ограничение 
по возбуждению тяговых двигателей, 
регулятор УБД открывает тиристоры, 
включенные встречно блокирующим 
диодам Д 1—ДЗ. Вследствие этого тя­
говый генератор переводится в дви­
гательный режим и работает парал­
лельно с тормозными резисторами.

При регулировании возбуждения 
тягового генератора в этом режиме

работы тормозное усилие поддержи­
вается постоянным до скорости
1,5 км/ч. При меньших скоростях 
включается пневматический тормоз.

Как уже говорилось, тепловоз обо­
рудован устройством для совместно­
го действия электрического и пневма­
тического тормозов. В диапазоне 
скоростей 22— 100 км/ч оба тормоза 
могут действовать с максимальной 
эффективностью, так как в этом слу- -  
чае не достигается еще ограничения 
по сцеплению. Однако при скоростях 
ниже 22 км/ч мощность реостатного 
тормоза уже ограничивается пропор­
ционально давлению воздуха в тор­
мозных цилиндрах (чувствительным 
элементом является датчик давления 
R36). С возникновением юза реле 
боксования РБ сработает и включит 
клапан ВВВ, который отпустит пнев­
матический тормоз. Защита от юза и 
боксования обеспечивается блоком 
управления УБ. При автоматическом 
ведении поезда управление тормозом 
автоматическое с помощью регулято­
ра скорости.

Система регулирования тепловоза 
состоит из блоков возбуждения тяго­
вого генератора УРГ, возбуждения 
тяговых двигателей УБД, управления 
УБУ и блока источника питания 
УБП. Характеристика регулирования 
возбуждения тягового генератора 
УБГ показана на рис. 3, а, где при­
ведена зависимость тока генератора 
от напряжения при различных оборо­
тах дизеля. Полученная характери­
стика тягового генератора обеспечива­
ет оптимальный расход топлива.

Зависимость тока возбуждения 
тяговых двигателей от тока якоря 
изображена на рис. 3, б.

Изменение токов якорей и воз­
буждения тяговых двигателей в за ­
висимости от скорости в режиме 
электрического торможения приве­
дено на рис. 3, в. В диапазоне ско­
ростей V2—Vmax находится зона ог­
раничения тормозного тока по усло­
виям коммутации. В диапазоне
V i—V2 тормозной ток и, следователь­
но, тормозная мощность постоянны.
При скорости Vi параллельно тор­
мозным резисторам подключается тя­
говый генератор, чем обеспечивается 
работа реостатного тормоза до ско­
рости 1,5 км/ч.

Автоматическое управление поез­
да на заданной скорости движения 
обеспечивается блоком управления
УБУ. Чувствительным элементом
скорости является частотный датчик 
скорости Т4, установленный на чет­
вертой оси. Скорость поддерживается 
постоянной на заданном уровне во 
всем диапазоне мощности дизеля и 
реостатного тормоза.

В настоящее время два тепловоза 
ЧМЭЗМ проходят эксплуатационные 
испытания в депо Люблино Москов­
ской дороги.

Инженеры 3. ДОЛЕЖАЛ,
А. УЛИАРЦЗЫК,

объединение ЧКД (ЧССР)

НОВЫЕ КНИГИ
Н о т и к 3. X. Электрическое 

оборудование тепловоза ЧМЭЗ.
«Транспорт», 1978. 128 с. (Библиотеч­
ка машиниста локомотива). 70 к.

В книге рассматривается конст­
рукция электрических машин, акку­
муляторной батареи, электрических 
аппаратов и приведены их основные 
технические данные. Подробно опи­
саны электрическая схема, схемы 
управления тепловозом в одно лицо 
и работы по системе двух единиц. 
Указаны основные неисправности в 
электрических цепях, приведены спо­
собы их обнаружения и устранения.

Поток и ритм в локомотиворе­
монтном производстве. Под ред. 
Г. Ф. Я к о в л е в а .  «Транспорт»,. 
1978. 174 с. 80 к.

Авторы показывают особенности 
локомотиворемонтного производ­
ства, освещают методику проекти­
рования поточных линий для ремон­
та локомотивов, рассматривают ме­
роприятия по обеспечению беспере­
бойной работы, методы и средства 
организации ритмичной работы пред­
приятия.

Изложение теоретических мате­
риалов сочетается в книге с описа­
нием действующих поточных линий 
на передовом Даугавпилсском локо­
мотиворемонтном заводе им. Я. Э. 
Рудзутака. Рассказывается, как на 
этом предприятии достигнута устой­
чивая ритмичность в работе всех 
звеньев производства.

Д а в ы д о в а  И. К., П о п о в  
Б. И., Э р л и х  В. М. Справочник 
по эксплуатации тяговых подстанций 
и постов секционирования. Изд. 2-е, 
перераб. и доп. «Транспорт», 1978. 
416 с. 2 р. 30 к.

В справочнике приведены сведе­
ния об оборудовании, схемах тяго­
вых подстанций и постов секциони­
рования железных дорог, рассмотре­
ны современные методы их эксплуа­
тации, даны рекомендации по обна­
ружению неисправностей оборудо­
вания и их устранению.

Второе издание значительно пе­
реработано; книга дополнена описа­
нием новых аппаратов, оборудова­
ния и электрических схем.

И в а н о в  В. И. Системы охлаж­
дения полупроводниковых преобра­
зователей устройств электрической 
тяги. «Транспорт», 1978. 160 с. 1 р. 60 к.

В монографии изложены процес­
сы теплообмена и аэрогидродинами­
ки в системах охлаждения полупро­
водниковых преобразователей, рас­
смотрены массогабаритные, энерге­
тические и технико-экономические 
показатели систем охлаждения, опи­
саны конструкции этих систем су­
ществующих тяговых преобразова­
телей, методика их тепловых испыта­
ний, а также эксплуатационный кон­
троль за работой систем охлаждения.
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•  На научно-технические темы

РАБОТА ТЯГОВЫ Х Д ВИГАТЕЛЕЙ  
ПРИ СОВРАЩЕНИИ ВЕНТИЛИРУЮЩЕГО ВОЗДУХА
Н а вентиляцию тяговых двигателей 

электровозов расходуется около
2—4% мощности их длительного ре­
жима. Поскольку нередко приходится 
водить неполновесные составы, при 
которых токовые нагрузки тяговых 
двигателей могут быть заметно мень­
ше тока длительного режима, появ­
ляется возможность экономить элек­
троэнергию, сократив расход вентили­
рующего воздуха путем уменьшения 
скорости вращения вентилятора. При 
этом количество воздуха пропорцио­
нально скорости вращения вентилято­
ра. Потребляемая двигателем венти­
лятора мощность примерно пропор­
циональна скорости его вращения в 
третьей степени, т. е. уменьшение ско­
рости в 2 раза приводит к сокраще­
нию потребляемой энергии в 8 раз. 
В этом и состоит привлекательная 
сторона регулирования производи­
тельности вентилятора.

Однако периодическое снижение 
количества вентилирующего воздуха 
приводит к увеличению перегрева об­
моток тягового двигателя и сокраще­
нию срока службы их изоляции. Сле­
довательно. использовать это предло­
жение можно лишь при наличии ре­
зервов по сроку службы изоляции. 
Рассмотрим некоторые вопросы, по­
зволяющие грамотно подойти к 
оценке экономии энергии на электро­
возах за счет сокращения вентили­
рующего воздуха.

Механизм разрушения изоляции. 
Изоляция обмоток, находясь в нор­
мальных рабочих условиях, непре­
рывно теряет свои прочностные свой­
ства (стареет) и через какой-то про­
межуток времени выходит из строя.

В порядке постановки вопроса.

О 10 Z0 30 40 50

Рис. I. Крикам старения изоляции
40

Долговечность изоляции снижается с 
ростом температуры нагрева обмоток. 
Наиболее часто эту зависимость опи­
сывают с помощью так называемого 
«десятиградусного правила» (рис. 1).

Представленную зависимость на­
до понимать так. Если при темпера­
туре t0 срок службы изоляции равен 
у0, то при температуре t срок служ­
бы ее составит у. Принимая срок 
службы изоляции у0 за единицу, по­
лучим, что увеличение температуры 
свыше t0 на 10°С (t—t0= 10°C ) при­
ведет к уменьшению срока службы  
вдвое (у /у о = 0,5). И наоборот, сни­
жение температуры на 10°С позволит 
увеличить срок службы изоляции 
вдвое.

Таким образом, допускаются крат­
ковременные перегрузки тяговых дви­
гателей, что очень важно для элек­
трической тяги. Однако следует вни­
мательно относиться к длительным 
перегревам машин. Надо всегда пом­
нить, что увеличение перегрева на 
20°С приводит к снижению срока 
службы изоляции примерно в 4 раза.

Тепловое воздействие — основной 
фактор, разрушающий изоляцию. 
Это подтверждено многолетним опы­
том эксплуатации электрических ма­
шин, поэтому и вводится строгое ог­
раничение перегрева обмотки. При

Рис. 2. Распределение тем пературы  якор­
ной обмотки тягового д в и гателя  НБ-418К 
вдоль оси

длительном тепловом воздействии 
структура изоляции изменяется за 
счет распада ее составляющих, по­
являются поры и она теряет эластич­
ность. Срок службы определяется, 
кроме того, качеством изготовления 
изоляционных конструкций и допол­
нительными условиями эксплуатации 
(например, увлажнением или загряз-

УДК 629.423.31-71
нением). Эти факторы могут значи­
тельно уменьшить срок службы и 
обычно проявляются на начальном 
этапе эксплуатации; их роль можно 
снизить. Последствия же выделения 
тепла в элементах машины устранить 
нельзя, а значительное снижение пе­
регревов обмоток экономически неце­
лесообразно. Поэтому нет оснований 
уменьшать роль перегрева изоляции.

Сроки службы изоляции тяговых 
двигателей. Для изоляции класса В, 
обычно применяемой в тяговых дви­
гателях, зависимость срока службы 
Т от температуры обмотки t можно 
представить в следующем виде: 
T = 3,31-104-e-°'0662t.

Эта зависимость не является стро­
го обоснованной для тяговых двига­
телей, но ею можно пользоваться 
при некоторых расчетах. Непрерыв-

■1

Рис. 3. Перегревы якорной обмотки тягово­
го дви гателя  НБ-418К для  разны х коли­
честв вентилирую щ его воздуха: I — Q =0; 
2 -  Q =  7з Q H: 3 - Q  =  Y2 Q „: 4 - Q = % Q „ ;
5 -  Q»3/, QH

ный срок службы изоляции T, исчис­
ляемый в годах, а также пробег 
электровоза, вычисленный исходя из 
средней скорости 50 км/ч (L), приве­
дены в таблице. Чтобы ею пользо­
ваться, надо знать температуру об­
моток тягового двигателя. Будем рас­
сматривать якорную обмотку, как 
наиболее ответственную в двигателе.

Для оценки теплового состояния 
обычно используют значения средних 
перегревов обмотки. Так, у тяговых 
двигателей с изоляцией класса В до­
пустимый перегрев якорной обмотки 
составляет 120°С. Чтобы перейти к 
абсолютной температуре, нужно к 
значению перегрева т прибавить тем­
пературу окружающей среды toKp, а 
также учесть превышение температу­
ры в наиболее нагретой точке якоря
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над средним значением температуры 
At. Тогда t =  T + toKp-f A t.

У электрических машин с осевой 
вентиляцией якорная обмотка нагре­
вается неравномерно по длине. Так, 
на рис. 2 приведен график распреде­
ления температур обмотки якоря дви­
гателя НБ-418К вдоль его осн. Из 
этого рисунка следует, что при сред­
нем перегреве якоря, замеряемом 
обычно методом вольтметра — ампер­
метра, равном примерно 110°С, мак­
симальный перегрев обмотки в зад­
ней лобовой части может достигать 
180°С.

Измерение температуры после ча­
сового режима у тягового двигателя 
НБ-412М позволило выявить перегрев 
в задней лобовой части, равный 
148°С, при среднем перегреве обмотки 
якоря 102— 104°С. Повреждение изо-

ма. ГОСТ 183—66 на электрические 
машины общего пользования гаранти­
рует длительную работу изоляции 
класса В при перегревах 80°С и мак­
симальных температурах 120°С

Для тяговых двигателей перегрев 
в 120°С принят допустимым, по­
скольку он бывает обычно кратковре­
менным. Кроме того, по сравнению с

Щ
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Рис. 4. Кривые нагревании и охлаж д ен и я 
для тягового двигателя  НБ-418К при р а з­
ных зн ачениях вентилирую щ его воздуха:
I -  Q = 0 : 2 — Q == 1/з Q „; 3 - Q - ' / 2 Q „;

4 — Q=s/a Q „; 5 -  Q = 1/« Q „

ляции обычно наблюдается при вы­
ходе секции из паза в месте ее пере­
гиба. В этой точке перегрев обмотки 
согласно рис. 2 может достигать 
150— 155°С.

Использовав приведенные выше 
опытные данные, примем At =  30—40°С, 
а температуру окружающего возду­
ха с учетом сезонности to Kp =  +  10°C. 
Если теперь предположить, что в 
условиях эксплуатации всегда был 
бы предельно допустимый перегрев 
120°С, то температура обмотки яко­
ря достигала бы +165°С. Из табли­
цы следует, что при этом тяговые 
двигатели имели бы пробеги до по­
вреждения всего 200—300 тыс. км.

Чтобы проработать до капиталь­
ного ремонта (пробег 1,2 млн. км), 
тяговый двигатель должен иметь по­
стоянно действующую температуру 
обмотки якоря около 140°С в наибо­
лее нагретых точках и перегрев, рав­
ный примерно 95°С. Из приведенных 
соображений следует, что постоянная 
работа тягового двигателя на пре­
дельном перегреве 120°С недопусти­

Рис. 5. Зависим ость м ощ ности, потребляе­
мой м отор-вентилятором  при разн ы х зн аче­
ниях вентилирую щ его воздуха

машинами общего пользования при­
нят меньший срок службы изоляции.

При эксплуатации температура об­
моток заметно изменяется в зависи­
мости от нагрузки тяговых двигате­
лей и длительности режимов тяги и 
выбега. Поэтому при расчетах исполь­
зуют понятие так называемой эквива­
лентной температуры. Это усреднен­
ная для нескольких действительных 
значений температура. Ее влияние на 
срок службы изоляции такое же, как 
и реальных температур.

Эквивалентная температура мо­
жет быть найдена для любого участ­
ка пути, для суточного графика ра­
боты, месячного и годового графиков 
работы электровоза. Этим же прие­
мом можно учесть и различие в ве­
сах поездов. Вычислив эквивалентную 
температуру нагревания обмотки яко­
ря,’ можно определить предполагае­
мые сроки службы изоляции и воз­
можный пробег электровоза до ее по­
вреждения.

Если таким образом будет уста­
новлен резерв по нагреванию тяго­
вых двигателей на конкретном участ­
ке, а опыт эксплуатации не указыва­
ет па повышенную аварийность изо­
ляции двигателей до капитального 
ремонта, то этот резерв можно ис­
пользовать для понижения произво­
дительности вентиляторов с целью 
экономии энергии.

Оценка возможной экономии элек­
троэнергии. Изложенным выше прие­
мом можно найти допустимое по 
сроку службы изоляции увеличение

°С 100 ПО 120 130 140 145 160 1 65 170 180

Т, годы  
L - 10 3, км

45 
19 500

20
8850

1 1 ,6  
5000

6
2630

3 ,1
1350

2 .2 4
9 70

0 .8 2 4
3 55

0 .5 9
257

0 ,4 1 6
180

0 ,2 2 3
96

О- f/ЗОн
Ш " ...■

о- Уздн
ш

0--Ч4 о»

Рис. 6. Д и аграм м ы  расхода энергии мотор- 
вентнляторлм и

температуры обмотки и подобрать 
режимы работы вентиляторов на по­
ниженной скорости. Переходить на 
пониженную скорость следует па уча­
стках с уменьшенной токовой нагруз­
кой. Обычно это спуск и площадка.

Допустим, что для тягового дви­
гателя НБ-418К установлена возмож­
ность повышения перегрева якорной 
обмотки на 5°С. Используем эту воз­
можность, регулируя перегрев в пре­
делах 85—90°С. При т =  85°С венти­
лятор переводится на пониженную 
производительность. Якорная обмот­
ка нагревается до 95°С и затем осты­
вает до 85°С за счет работы венти­
лятора на полной производительно­
сти. Тяговые двигатели НБ-418К в 
таких режимах потребляют ток око­
ло 700 А.

Экономить энергию в этом случае 
можно либо отключив на какое-то 
время вентилятор, либо переключив 
его на определенную пониженную 
скорость вращения, например ’/з пн, 
V2 Пн, 2/з Пн и т. д. (n,i — номиналь­
ная скорость вращения). Важно уста­
новить, какой из этих способов дает 
большую экономию энергии.

Для расчетов нужны кривые на­
гревания и охлаждения тягового дви­
гателя при разных количествах вен­
тилирующего воздуха Q. Такие кри­
вые имеются для Q =  QH=  110 м3/мин; 
Q =  3/4Qh =  82,5 м 3/м и н . и Q =  0. Ис­
пользуя эти данные, была построена 
кривая изменения коэффициента теп­
лоотдачи для разных значений Q, а 
затем и кривые перегревов для коли­
честв воздуха 0  =  7з0п;
0  =  2/з0н (рис. 3). По этим кривым и 
кривой охлаждения якорной обмотки 
при полном количестве вентилирую­
щего воздуха построены кривые на­
гревания и охлаждения якорной об­
мотки для разных количеств вентили­
рующего воздуха Q (рис. 4). Интер­
валы времени охлаждения обмотки с 
95 до 85°С одинаковы для всех ре­
жимов работы вентилятора, так как 
при охлаждении в рассматриваемом 
случае количество вентилирующего 
воздуха — полное, а интервалы вре­
мени нагревания обмотки, естествен­
но, короче для меньших количеств 
воздуха.

Чтобы вычислить экономию энер­
гии от сокращения производительно­
сти вентиляторов, надо знать потреб­
ляемую мотор-вентиляторами мощ­
ность и время работы при разной

0-0

1
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Рис. 7. Зависим ость доли экономии энергии, 
потребляемой м отор-вентилятором, от коли­
чества вентилирую щ его воздуха

скорости их вращения. Как уже от­
мечалось, мощность, расходуемая на 
вентиляцию, пропорциональна скоро­
сти вращения в третьей степени. Эта 
зависимость, выраженная в относи­
тельных единицах, нанесена пункти­
ром на рис. 5. Несколько выше распо­
ложена кривая действительной мощ­
ности, потребляемой мотор-вентиля­
тором при сниженной производитель­
ности.

Некоторое увеличение, потребления 
мощности при пониженных скоростях 
вращения связано со снижением 
к. п. д. двигателя и вентилятора, а 
также с введением дополнительного 
преобразователя для получения пони­
женной скорости. Установлено, на­
пример, что при скорости 7з номи­
нальной мотор-вентилятор потребляет 
примерно Ую мощности, а не 
часть ее. По мере повышения скоро­
сти вентилятора разница между рас­
четными и действительными кривыми 
потребляемой мощности резко умень­
шается.

Количественно оценить экономию 
энергии от уменьшения производи­
тельности мотор-вентилятора можно 
по графикам рис. 4 и 5. Для нагляд­

ности на рис. 6 приведены диаграммы 
потребления энергии мотор-вентилято­
рами при разных условиях регулиро­
вания их производительности.

Рассмотрен один цикл регулиро­
вания, т. е. потребление энергии на 
одном интервале пониженной и на од­
ном — нормальной скорости враще­
ния. Незаштрихованная площадь 
диаграмм характеризует расход энер­
гии за один цикл (Эп). Заштрихован­
ная площадь — сэкономленная энер­
гия за один цикл (Э 0). Величина ор­
динаты под заштрихованной пло­
щадью, отнесенная к полной ордина­
те диаграммы, — доля потребляемой 
мотор-вентилятором мощности при 
пониженной его производительности. 
Отношение заштрихованной площади 
ко всей площади диаграммы, характе­
ризующей потребление энергии при 
отсутствии регулирования (Эп +  Эс), 
дает долю экономии энергии от по­
требляемой мотор-вентиляторами.

Эта зависимость для разных коли­
честв вентилируемого воздуха приве­
дена на рис. 7. Из рисунка следует, 
что предельная экономия за счет ре­
гулирования производительности мо­
тор-вентилятора может составить для 
рассмотренных условий около 25% 
потребляемой им энергии без регули­
рования. При скорости вращения 
2/з пм можно экономить до 22% энер­
гии, а при скорости 7з пп — до 16% 
в те периоды работы, когда осу­
ществляется регулирование.

Мотор-вентиляторы потребляют в 
среднем 25 кВт па два тяговых дви­
гателя. Поэтому экономия энергии, 
отнесенная к энергии, потребляемой 
тяговыми двигателями при часовой 

25
мощност.и, составит “ jggQ- 0 ,2 2 -10 0=

=  0,33% при скорости вращения вен­
тилятора 2/3 Пн и 0,24 при !/з Пн-

Действительная экономия, отнесен­
ная к расходу энергии на тягу, будет 
заметно большей. Надо исходить из 
некоторого усредненного тока, кото­
рый меньше часового. Примем его 
равным 650 А для тягового двигате­
ля НБ-418К. Надо также учесть, что 
вентиляторы работают некоторое вре­
мя при обесточенных двигателях (на-- 
пример, на спуске). Примем это вре­
мя равным 'Д общего времени ра­
боты. Тогда экономия энергии от рас­
хода ее на тягу составит

880 4 „ , 880
0,333 650 ‘ 3 — °>6 и ° - 24 2 650 Х

4
Х-д- = 0 , 4 3 %  Для скорости вращения

вентилятора 2/3 и '/з номинальной.
Если исходить из того, что мотор- 

вентиляторы, охлаждающие выпря­
мительные установки, будут регули­
роваться на тех же условиях, что й 
мотор-вентиляторы тяговых двигате­
лей, то экономия энергии возрастет 
до 1,2 и 0,86% при скоростях враще­
ния вентиляторов 2/з Пп и 7з пп за 
те периоды работы электровоза, в 
которые применяется регулирование 
режима вентиляторов. Для конкрет-» 
ных условий нагрузки электровоза 
приведенные цифры могут измениться, 
а экономия возрасти до 2—5%.

Важно отметить, что наиболее це­
лесообразны режимы регулирования 
вентиляторов при 2/3 пн и '/г п„. Та­
кое регулирование по сравнению с 
режимом '/з Пц обеспечивает боль­
шую экономию энергии и позволяет 
быть более уверенным в отсутствии 
повреждений тяговых двигателей.

Д-р техн. наук А. С. КУРБАСОВ,
заведующий лабораторией ЦНИИ

МПС

ПЕТЛЕВАЯ ОБМОТКА 
С РАСЩЕПЛЕННЫМИ СЕКЦИЯМИ

УДК 621.333.045

Д ля тяговых двигателей локомотивов широко применя­
ются два исполнения простой петлевой обмотки якоря: 

с горизонтальным расположением проводников в пазу яко­
ря (рис. 1, а) и с вертикальным (рис. 1, б). В первом ва­
рианте проводники секции имеют значительную высоту, поэ­
тому для уменьшения потерь их приходится подразделять 
на три или две части. Недостатками такого расположения 
являются нерациональное заполнение паза медью и плохие 
механические условия работы витковой изоляции, особенно 
в лобовых частях.

Второй же вариант имеет меньшие дополнительные 
потери (высота проводника получается сравнительно ма­
лой) и улучшенные механические условия работы изоля­
ции. При большом значении числа коллекторных пластин 
на паз, например для обмоток высоковольтных тяговых 
двигателей, подразделения проводников не требуется, поэ­
тому заполнение паза улучшается. На рис. 1, б показана 
схема обмотки с числом коллекторных пластин на паз ик-2 
(проводники 1 и 2 являются частями одного эффективно­
го проводника).

Недостатками этого варианта являются: худшая ком­
мутация при сравнительно большом числе секций в слое 
паза и достаточно малой высоте проводников; зависимость 
коммутационных характеристик от технологии разводки 
концов секций и необходимость развальцовки концов сек­
ций их для соединения с петушком коллектора.

Для улучшения коммутации в свое время были раз­
работаны схемы обмотки Р. А. Лютера (рис. 1, в), ступен­
чатая обмотка и др. Но сложность изготовления стала их 
главным недостатком, так как в паз необходимо уклады­
вать не два, как обычно, а три слоя обмотки, изолирован­
ных на Полное напряжение машины. Кроме того, по техно­
логическим соображениям секции выполняют разрезными в 
задней лобовой части.

Автором статьи А. Ф. Размадзе был разработан вари­
ант схемы обмотки (рис. 1, г), у которой в значительной 
мерс устранены недостатки обмотки с вертикальным рас­
положением проводников и которая включает преимущест­
ва обмотки Р. А. Лютера. На основании этой схемы в СКБ 
объединения «Электровозостроитель» разработаны конст­
рукции якорных катушек с расщепленными по высоте сек­
циями для тягового двигателя ТЛ-2К1 электровозов ВЛ10 
и ВЛ11, тягового двигателя ЭД-118 тепловоза М62 и для 
нового двигателя ТЛ-3 магистральных электровозов.

Якорная катушка, например, тягового двигателя ТЛ-3 
(рис. 2) состоит из пяти секций с двумя параллельными
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изолированными друг от друга и расщепленными по.высо­
те (рис. 2, б) проводниками в каждой секции. Первая со­
гласно схеме перекручивания концов (см. рис. 2, б), обра­
зуется из проводников 1 — 10, Г— 10' и занимает крайние 
положения с одной стороны якорной катушки (1 — 10). Те 
же самые проводники другой стороны катушки располага­
ются в средней части вместе друг над другом (1'— 10'). 
Такое чередование проводников достигается разделением 
сторон якорных катушек (по 5 проводников в каждой 
части) с последующим перекручиванием на 90° каждого из 
них в разные стороны. Катушка выполняется с раздвоен­
ной головкой в задней лобовой части.

Для оценки особенностей этой конструкции сопоста­
вим некоторые ее показатели с якорной катушкой серий­
ного тягового двигателя НБ-407Б (параметры зубцового 
слоя, размеры медного провода и уровень изоляции обмо­
ток идентичны). Участок концов проводников при подхо­
де к петушкам коллектора в рассматриваемой обмотке ра­
вен 25 мм (рис. 2, а), а у НБ-407Б — 40 мм. Размер го­
ловки катушки составляет 20 мм, у НБ-407Б — 30 мм. 
Следовательно, длина якоря в рассматриваемой конструк­
ции обмотки (за счет лобовых частей) по сравнению с 
НБ-407Б уменьшена на 10%. Эта особенность наиболее 
важна, так как позволяет существенно повысить удель­
ную мощность двигателя за счет увеличения активной ча­
сти якоря в прежних габаритах.

Многочисленные исследования показывают, что наи­
большая глубина паза, при которой линейная нагрузка и 
индукция в воздушном зазоре обеспечивают машине мак­
симальную мощность, определяется примерно следующим 
выражением: Ьтах =  0 ,1Д а +  10 мм. В нашем случае при 
Да =  740 мм это составляет 84 мм. Однако пазов такой 
глубины практически не делают, так как по мере увеличе­
ния hmax наряду с ростом реактивной э. д. с. возрастают 
также дополнительные потери.

Поэтому применение этой обмотки дает возможность 
проектировать машины с относительно малым числом па­
зов, большим количеством коллекторных пластин на паз 
ик и большей глубиной паза, что позволяет, лучше исполь­
зуя активный слой якоря, повысить мощность, а также уп­
ростить технологию изготовления обмотки путем устране­
ния трудоемкой технологической операции по расплющи­
ванию концов секции. Улучшение коммутационной способ­
ности может быть достигнуто снижением индуктивности сек­
ции за счет уменьшения числа ее витков или путем выпол­
нения пазов широкими и неглубокими.

Исследования показали преимущество обмотки с рас­
щепленными секциями по сравнению с обычной. При ана­
лизе коммутационных свойств указанной обмотки рассмат­
ривались степень уменьшения реактивной э. д. с. и условия 
демпфирования на завершающем этапе процесса коммута­
ции.

Для экспериментальной проверки рассматриваемой об­
мотки был спроектирован и изготовлен опытный образец 
тягового двигателя на базе серийного двигателя тина 
ТЛ-2К1 со следующими параметрами: часовая мощность 
650 кВт, напряжение на коллекторе 1500 В, число пазов 
якоря — 75, число коллекторных пластин на паз — 7, чис­
ло элементарных проводников в пазу — 28, число эффек­
тивных проводников в пазу — 14, число полюсов — 6.

Сравнивались три варианта обмоток: серийной конст­
рукции (см. рис. 1, а), с вертикальным расположением про­
водников (см. рис. 1, б) и предложенной конструкции 
(см. рис. 1, г). Испытания проводились в одном и том же 
остове с полюсами, с одним и тем же щеточным аппара­
том. Якоря отличались только расположением проводникоэ 
в пазах при одинаковых размерах меди проводников.

Результаты в виде кривых безыскровых зон подпитки 
и отпитки дополнительных полюсов изображены на рис. 3. 
Кривые показывают, что новая конструкция обмотки име­
ет значительно лучшие коммутационные свойства по срав­
нению с обычными исполнениями.

А. Ф. РАЗМАДЗЕ, А. Н. ЦИРЕКИДЗЕ,
инженеры СКВ Тбилисского производственного 

объединения «Электровозостроитель»

Рис. 1. С хема расп олож ен и я проводников секции в п азах : горизон­
тальная  (а ); верти к альн ая  (б ); обм отка Р . А. Л ю тера (в); обм отка с 
расщ епленны ми по вы соте секциям и (г)

Рис. 2. К онструкция якорной катуш ки с расщ епленны м и секци я­
ми (а )  и схем а перекручивания концов секций (б )
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Рис. 3. Зоны  безы скровой ком м утации  тяговы х двигателей  с р а з­
личными схем ам и расп олож ен и я проводников:
горизонтальной (а ) ; вертикальн ой  (б ); с  расщ епленны м и по вы соте 
секциям и (в)
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УЛУЧШЕНИЕ М ИКРО КЛИМ АТА  
В КАБИНЕ ТЕПЛОВОЗА
Д ля оценки микроклимата в каби­

нах тепловозов Всесоюзным науч­
но-исследовательским институтом ж е­
лезнодорожной гигиены (ВНИИЖГ) 
проведены комплексные (гигиеничес­
кие, аэродинамические и теплотехни­
ческие) испытания кабин теплово­
зов М62, ТЭП70, ТЭП60, 2ТЭ116. В 
натурных опытах замеряли такие па­
раметры, как температуры воздуха в 
различных точках кабины и на.внут­
ренних поверхностях, относительную 
влажность и другие параметры на 
всех режимах работы отопительных 
систем.

На основе экспериментальных дан­
ных был сделан вывод, что работа 
отопителей на рециркуляционном 
режиме (как правило, отопительные 
системы работают только в этом ре­
жиме) менее предпочтительна, чем 
их работа на внешнем заборе воз­
духа или с частичным открытием 
центральной вентиляционной решет­
ки, так как в этих случаях параметры 
микроклимата более близки к опти­
мальным.

Однако работа отопителей в этих 
режимах затрудняется из-за кон­
структивных недостатков кабин. От­
сутствуют надежные шиберы на 
внешнем заборном устройстве и 
фильтре, нет автоматических засло­
нок, вспомогательных электронагре­
вателей. Кроме того, из-за этих при­
чин, плохой изоляции подводящих 
труб, их малого диаметра, недоста­
точной мощности калорифера при ос-

Рис. 1. Схема тепловой завесы :
1 — корпус; 2 — лопатки  нап равляю щ ие; 3, 
4 — шиберы: 5 — патрубок калориф ера
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тановке тепловоза возможно замер­
зание калориферов, работающих на 
внешнем заборе воздуха.

Конструктивные мероприятия, на­
правленные на устранение возмож­
ного замерзания калориферов, долж­
ны предусматривать постановку на 
внешнем заборном устройстве фильт­
ров с малым коэффициентом сопро­
тивления, шиберные устройства, а 
также автоматическое закрытие (под 
действием возвратной пружины) внут­
ренних заслонок при остановке локо­
мотива и переход на рециркуляци­
онный режим. Диаметр трубопрово­
да горячей воды следует выбирать из 
расчета получения ее скорости не 
менее 1 м/с. М ежду внешним забор­
ным устройством и калорифером ре­
комендуется установить электронаг­
реватель. Все эти мероприятия поз­
волят использовать в качестве основ­
ного режима отопителей внешний 
забор воздуха.

Аэродинамические испытания ка­
бины тепловозов также показали по­
ложительное влияние на микрокли­
мат такого режима работы отопите­
лей и возможность использования при 
этом одного динамического давле­
ния. Так, при открытом внешнем за­
боре расход воздуха через калори­
фер (при выключенном вентиляторе) 
составлял около 900 м3/ч, а его ско­
рость достигала 11 м/с. Кроме того, 
работа калорифера с выключенным 
вентилятором значительно уменьша­
ет и уровень шума в кабине.

Как показали натурные аэродина­
мические испытания, внешняя гео­
метрия кабины также влияет на мик­
роклимат в ней, особенно если отк­
рыты окна. При рециркуляционном 
режиме в зависимости от направле­
ния ветрового напора в открытом бо­
ковом окне кабины наблюдались как 
вытяжка, так и приток холодного воз­
духа. Величина и направление при­
тока воздуха в значительной степени 
зависят от геометрической формы 
кабины.

Выпускаемые в нас^ящ ее время 
кабины имеют плохо обтекаемые 
формы, которым присущи такие не­
достатки, как значительное лобовое 
сопротивление (особенно у пасса­
жирских тепловозов), срыв потока с 
острых кром ок и возникновение возв­
ратных потоков, что оказывает отри­
цательное влияние на микроклимат 
при открытых боковых окнах. Поэто­
му, чтобы не было таких явлений и 
слишком большого притока холодно­
го воздуха (особенно в зимний пери­
од), кабины магистральных теплово­
зов должны быть обтекаемой фор­
мы без выступающих острых кром ок

УДК 629.424.1.043.2.018 
и гром оздкого оборудования на кры­
шах. Тогда они будут иметь меньшее 
лобовое сопротивление (коэффици­
ент не более 0,4— 0,5) и устойчивое 
прямое течение пограничного слоя 
воздуха.

Наиболее эффективный способ 
поддержания нормального темпера­
турного поля в кабине при открыва­
нии боковых окон и устранения про­
рыва холодного воздуха — использо­
вание тепловых завес. Схема такой 
завесы показана на рис. 1, где рас­
пределительный стояк устанавливают 
возле окна помощника машиниста и 
подключают его к центральному пат­
рубку калорифера. Однако, как пока­
зали испытания, мощность сущест­
вующих отопителей недостаточна для 
одновременного обогрева кабины и 
создания тепловой завесы.

Система тепловой завесы может 
работать независимо от отопителей, 
т. е. как с внешним забором воздуха 
(с использованием динамического на­
пора встречного воздушного потока), 
так и на смешанном режиме с вклю­
ченным отопительным вентилятором. 
На рециркуляционном режиме пре­
дусматривается работа системы толь­
ко на стоянке и при прохождении 
тоннелей.

В эту систему входят внешнее за­
борное устройство, автоматические 
заслонки, радиаторные калориферы и 
электронагреватели, воздуховоды, пе­
репускные клапаны, Г-образные стоя­
ки с выпускными отверстиями (уста­
новлены у двух боковых окон).

При открытых окнах весь воздух 
расходуется на завесы, а при закры­
тых часть воздуха идет на обогрев ок­
на, а часть —  в канал для обогрева 
пола. Воздушный перепускной кла­
пан, переключающий поток воздуха 
на завесу и обогрев пола, связыва­
ется посредством соответствующих 
тяг с открываемым окном. Если сто­
яки с выпускными отверстиями уста­
навливаются в обтекаемой кабине, то 
воздушные струи завесы направляют­
ся в сторону задней стенки и сверху 
вниз, а при установке их в плохо об­
текаемой кабине и наличии возврат­
ного потока струи направляются со 
стороны задней стенки и сверху вниз.

Расчет тепловой завесы осуществ­
ляется с учетом длительности и час­
тоты открывания окон, максимальной 
скорости и количества поступающего 
холодного воздуха в открытое окно, 
скорости выхода струи завесы и угла 
ее наклона и др.

На тепловозах проводили испыта­
ния по определению теплопотерь че­
рез ограждения кабин магистральных 
тепловозов М62, 2ТЭ116, ТЭП60. Ока­
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залось, что кабина тепловоза 2ТЭ116 
по сравнению с другими имеет более 
качественную теплоизоляцию и бо­
лее герметична, однако также имеет 
высокий коэффициент теплопере­
дачи.

Известно, что температура внут­
ренних поверхностей ограждения яв­
ляется функцией нескольких пере­
менных, в том числе коэффициента 
теплопередачи КСр.

Как видно из представленного гра­
фика (рис. 2), для поддержания темпе­
ратурного перепада между воздухом 
и стенкой в 3° С (при температуре 
воздуха в кабине 20° С) необходимо, 
чтобы оптимальный коэффициент теп- 
лопередач К Ср был не более
1 ккал/м2-ч-°С. Следовательно, при 
проектировании кабин магистральных 
тепловозов, при выборе теплоизоля­
ционного материала и толщины ог­
раждений необходимо руководство­
ваться величиной оптимального коэф­
фициента теплопередачи.

АЛатериалами для теплоизоляции 
кабин, кроме употребляемых стекло­
матов и капронового волокна, могут 
служить плиты из полистирольного 
пенопласта марок ПСВ и ПСВ-с 
(ГОСТ 15588—70), базальтовое волок­
но, причем основное внимание долж­

но быть обращено на способ крепле­
ния и заполнения материала.

В качестве уплотнительных мате­
риалов при изоляции скоростемеров 
могут использоваться детали из мо­
розостойкой резины в сочетании с 
фторопластовыми втулками. Для 
улучшения изоляции пола и герме­
тичности кабины необходимо пред­
усматривать сплошное съемное пок­
рытие пола, состоящее из листов 
войлока, резины и др.

Проведенный анализ различных 
систем отопления и данных аэроди­
намических, гигиенических, тепло­
технических испытаний кабин тепло­
возов позволяет выявить основные 
недостатки существующих конструк­
ций кабин и наметить пути дальней­
шего их совершенствования, кото­
рое может осуществляться в следу­
ющих направлениях: изменение
внешней геометрии кабины, улучше­
ние качества ее теплоизоляции и 
герметичности, улучшение работы 
системы отопления и вентиляции.

По результатам проведенных 
комплексных испытаний кабин теп­
ловозов разработаны санитарно-тех­
нические требования на проектиро­
вание опытной кабины которая

Рис. 2. Зависим ость тем пературы  поверхно­
стей кабины  от коэф ф ициента теплоп ереда­
чу через ограж дени е кабины

должна быть изготовлена и испыта­
на на Ворошиловградском тепловозо­
строительном объединении.

Кандидаты техн. наук
А. Ф. ГЛУШКОВ, Ю. М. РАКИНЦЕВ,

сотрудники ВНИИЖГ

•  За рубежом

ОХЛАЖДАЮЩИЕ УСТРОЙСТВА ФИРМЫ БЕР

З ападногерманская фирма Бер специализируется на 
изготовлении охлаждающих устройств дизельных ло­

комотивов. Выпускаемое ею оборудование эксплуатируется 
а различных климатических районах на тепловозах и ди­
зельных поездах мощностью от 130 до 2900 кВт.

Общим для всех охлаждающих устройств фирмы яв­
ляется блочное исполнение и применение осевых венти­
ляторов с гидростатическим приводом. Такой привод с ак- 
сиально-поршневыми агрегатами позволяет обеспечить 
автоматическое регулирование частоты вращения колеса 
вентилятора в зависимости от изменения температуры теп­
лоносителя в системе охлаждения дизеля. Д ругое достоин­
ство гидропривода —  возможность раздельного простран­
ственного размещения охлаждающего устройства на теп­
ловозе по отношению к дизелю и трансмиссии, а также 
передачи значительных мощностей на привод вентилято­
ра на большие расстояния.

Кроме привода вентиляторов охлаждающих устройств, 
объемный гидропривод применяют для передачи крутя­
щего момента к вентиляторам дизельного помещения и 
тяговым двигателям, воздушным компрессорам, генерато­
рам и другим агрегатам тепловоза.

УДК 629.424.1:621.436-71 
Общая схема гидростатического привода вентилято­

ров охлаждающих устройств фирмы подобна применяемым 
на отечественных локомотивах. Для регулирования часто­
ты вращения гидромоторов используют дроссельный тер­
морегулятор, но устанавливают его не на трубопроводе, по 
которому отводится охлаждающая жидкость из дизеля, а 
на трубопроводе ее подвода. Терморегулятор при сраба­
тывании сначала управляет гидроцилиндрами открытия 
жалюзи, а затем, устраняя перепуск масла мимо гидро­
мотора, увеличивает частоту его вращения.

Панели радиаторов охлаждающих устройств набирают 
из типовых радиаторных секций квадратного сечения с во­
семью рядами трубок, оребренных пластинами толщиной 
порядка 0,15 мм (шаг оребрения 2,5— 3 мм). Секции могут 
быть изготовлены длиной до 2 м. Радиаторные трубки, 
оребряющие пластины, трубные диски и коллекторы вы­
полняют только из меди и латуни, что исключает появле­
ние ржавчины внутри секций. Соединение оребряющих 
пластин с радиаторными трубками производят одним из 
двух методов* путем окунания в расплавленный припой 
или спеканием предварительно луженых элементов при вы­
сокой температуре в специальных печах.
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Рис. 3. О хлаж даю щ ее устройство ди зель-п оезда  VT614 мощ ностью
370 кВт. разм ещ аем ое под полом вагон а  Инж. С. Г. ГРИЩЕНКО

Фирма Вер выпускает тепловозные радиаторные сек­
ции двух типов: однопоточные и двухпоточные. В последних 
внутренняя полость коллекторов разделена перегородкой 
на две части, каждая из которых снабжена патрубками для 
подсоединения к соответствующим подводящим и отводя­
щим коллекторам радиаторной панели. Это позволяет ис­
пользовать часть трубок радиаторной секции для охл-ажде^ 
ния теплоносителя первого контура, а другую часть для 
охлаждения теплоносителя второго контура.

Для охлаждения масла радиаторные панели изготав­
ливаются как из традиционного материала, так и из алю­
миниевых сплавов. В алюминиевых радиаторах применя­
ют гладкие трубки без турбулизаторных вставок, с гофри­
рованным оребрением лентами шириной 5 м со смещен­
ным шагом гофр соседних лент. Масляные радиаторные 
панели компонуют в индивидуальные или общие блоки 
вместе с водяными радиаторами.

По месту установки охлаждающих устройств на локо­
мотиве они могут быть разделены на крышевые, боковые, 
лобовые, комбинированные, а также расположенные под 
полом. Охлаждающие устройства крышевого типа конст­
руктивно выполнены весьма разнообразно, однако по прин­
ципу построения можно разделить холодильники с уста­
новкой радиаторных панелей на всасывающей и нагнетаю­
щей стороне вентилятора. Нагнетательные охлаждающие 
устройства имеют шатровое расположение панелей над 
вентилятором или плоское, перпендикулярное его оси. Ох­
лаждающее устройство напорного типа с плоским распо­
ложением радиаторных секций показано на рис. 1

Для тепловозов мощностью свыше 1000 кВт поставля­
ются в основном крышевые охлаждающие устройства с 
панелями радиатора, установленными на линии всасывания. 
Конструктивно охлаждающие устройства выполнены в 
виде блока с V -образным размещением панелей радиато­
ров. В развале установлены один или два вентилятора с 
гидромоторами.

Для дизельных поездов в основном изготовляют кры­
шевые охлаждающие устройства, в которых используют ко­
роткие радиаторные секции с наклоном верхней части к 
колесу вентилятора. Охлаждающий воздух забирается с 
боковых скосов крыши, проходит через радиаторные пане­
ли и после поворота почти на 180° выбрасывается наружу 
вентилятором, расположенным в центре крыши локомо­
тива.

Среди изготовляемых фирмой Вер охлаждающих уст­
ройств значительную группу составляют холодильники с бо­
ковым или лобовым расположением панелей радиатора 
вдоль вертикальных стенок кузова. Для тепловозов капот- 
ного типа блоки делают в виде законченного элемента, 
обычно носовой части кузова. При боковом расположении 
панелей радиатора несколько крайних радиаторных секций 
могут быть развернуты по цилиндру вокруг вентиляторно­
го колеса, как показано на рис. 2. Такое расположение не­
сколько улучшает аэродинамические характеристики охлаж­
дающего устройства. Изготовляются также охлаждающие 
устройства с комбинированной компоновкой радиаторных 
панелей, в которых секции располагают вдоль боковых и 
лобовых стенок кузова одновременно.

На дизельных поездах нашли применение охлаждаю­
щие устройства, устанавливаемые под полом вагона. Кон­
струкция одного из них представлена на рис. 3. Оно состо­
ит из панели радиатора, жалюзи, воздуховода и одного 
или двух вентиляторов с гидромоторами. В блок также вхо­
дят масляный бак, фильтр, регулятор и гидроцилиндр уп­
равления жалюзи.

Отличительной особенностью охлаждающих устройств 
фирмы Вер является применение жалюзи с вертикально 
установленными пластинами. Они позволяют выровнять по­
ле скоростей воздушного потока на входе в охлаждающее 
устройство и использовать для охлаждения динамический 
напор воздушного потока, возникающий при движении ло­
комотива.

Рис. I. О хлаж даю щ ее устройство с двум я контурамм циркуляции  
тепловоза DGH1000BB мощ ностью  545 кВ т. Располож ени е р ад и атор­
ных секций плоское

Рис. 2. О хлаж даю щ ее устройство тепловоза Т46 мощ ностью  
1215 кВт. Радиаторны е секции разверн уты  вокруг вентиляторного 
колеса
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•  Библиография

О НАДЕЖНОСТИ ПОРШНЕЙ ДИЗЕЛЕЙ

Вопросы надежной работы цилинд- 
ро-поршневой группы дизелей 

являются актуальными на протяже­
нии всего времени применения теп­
ловозной тяги. Поэтому понятен ин­
терес, с которым был встречен труд 
«Повышение надежности работы 
поршней тепловозных дизелей» канд. 
техн. наук Р. А. Насырова (Р. А. Н а- 
с ы р о в .  Повышение надежности 
работы поршней тепловозных дизе­
лей. М., «Транспорт», 1977, 216 с.) Ав­
тор известен исследованиями порш­
ней дизелей. Он является одним из 
создателей бесшпилечного поршня 
варианта 1Ц для дизелей типа Д100.

Выпущенная в свет книга — итог 
творческого обобщения длительного 
опыта работы автора, научных и 
конструкторских организаций. Книга 
интересна и поучительна для кон­
структоров, ремонтников и эксплуа­
тационников.

В первой главе («Особенности 
конструкции, характер повреждений 
и сроки службы поршней») автор 
рассматривает опыт эксплуатации 
отечественных и зарубежных тепло­
возных дизелей с точки зрения фак­
торов, влияющих на надежность ра­
боты поршней. На основе обобще­
ния результатов эксплуатационных 
наблюдений автором предлагается 
методика, с помощью которой м ож ­
но определять сроки службы порш­
ней для отдельных депо, дорог и 
всей сети. Это позволяет заблаго­
временно определить потребность 
в запчастях.

В 1969 г. была введена в опыт­
ную эксплуатацию первая партия 
бесшпилечных поршней. Испытания 
показали, что срок службы поршней 
этого варианта в 1,5 раза больше 
чем у поршней вариантов 14В и 3, 
устанавливавшихся на дизелях 2Д100 
и 10Д100. При этом загрязнение мас­
ла продуктами сгорания топлива и 
нагаром уменьшается в 2— 3 раза, 
т. е. появилась возможность увели­
чения срока службы масла.

В поршне варианта 1Ц удачно со­
четаются форма камеры сгорания, 
обеспечивающая лучший рабочий 
процесс, и система циркуляции ох­
лаждающего масла, при которой 
осуществляется непродолжитель­
ный его контакт с высоконагретыми 
частями поршня, что уменьшает 
окислительные процессы.

Повышению надежности поршней 
также служит организация процесса 
сгорания топлива, при которой фа­
кел отдален от нижнего поршня. 
Это достигается изменением направ­
ления струй вспрыскиваемого топли­
ва путем установки форсунки со 
сферическим наконечником. Пор­
шень варианта Щ  с рядом конструк­
тивных и технологических усовер­
шенствований был внедрен в серий­
ное производство на заводе им. Ма­
лышева и теперь известен как «ва­
риант 5».

В книге приводится также анализ 
работ по созданию цельнолитого 
поршня для дизелей типа 11Д45А, 
в которых принимал непосредствен­
ное участие и Р. А. Насыров. Прак­
тика показала, что цельнолитой пор­
шень в условиях работы на дизеле 
11Д45А оказался более надежным, 
чем составной. В этой же главе опи­
сываются работы по усовершенст­
вованию и повышению надежности 
поршней дизелей Д50, М750, Д49 и 
Д70.

Следующая глава («Тепловое сос­
тояние поршней») посвящена иссле­
дованиям температурного поля 
поршней.

Кратко, но доходчиво излагаются 
методы исследования теплового сос­
тояния поршней с применением элек­
трического моделирования и расче­
тов на ЭВМ не только на номиналь­
ных режимах, но и во время переход­
ных процессов. Уделено большое 
внимание теоретическим обоснова­
ниям практических требований к ти­
пу масляного охлаждения и масляной 
системе, качеству охлаждающих пор­
шень дизельных масел, конструкции 
и величине зазоров в подшипниках 
коленчатых валов и др.

Положения двух первых глав яв­
ляются необходимым предшествова­
нием для понимания причин возник­
новения основного вида поврежде­
ний поршней —  образования трещин. 
Этому вопросу посвящена третья 
глава «Напряженное состояние порш­
ней».

Кроме теоретических методов, 
книга знакомит с богатым опытом 
экспериментальных методов для ис­
следований теплового состояния мон­
тажных, остаточных, термических и 
других напряжений в поршнях теп­
ловозных дизелей.

Трещины в поршнях, как правило, 
возникают в местах концентрации 
напряжений.

Применение различных методов в 
зависимости от их достоинств позво­
ляет определить эти опасные зоны, а 
затем принять меры к устранению 
причин.

Книга завершается главой «Мето­
ды повышения надежности порш­
ней», в которой анализируются пу­
ти снижения температуры и напря­
жений, применения материалов с 
более благоприятными характерис­
тиками для изготовления поршней.

Как известно, срок службы порш­
ней зависит от условий эксплуатации 
дизелей на тепловозах. Автор, хоро­
шо знающий природу происходя­
щих в дизеле явлений, дает рекомен­
дации и обосновывает требования 
к качеству охлаждающего поршни 
масла, к настройке характеристики 
генератора по мощности на проме­
жуточных положениях контроллера, 
к устройствам защиты дизелей от 
неблагоприятных режимов работы. 
Существенную роль в повышении 
надежности поршней играет улучше­
ние технологии изготовления и ре­
монта поршневой группы.

В целом книга Р. А. Насырова 
комплексно охватывает все вопросы, 
влияющие на повышение надежнос­
ти работы поршней тепловозных ди­
зелей, в результате решения кото­
рых удалось за последние 20 лет 
поднять сроки службы поршней ди­
зелей типа ДЮО до 500— 550 тыс. км, 
дизелей 11Д45 — почти до завод­
ского ремонта при одновременном 
увеличении в 3— 4 раза пробегов до 
осмотра поршней.

О. Г. КУПРИЕНКО,
старший эксперт ЦТ МПС

ф  Локомотивным бригадам — нормируемые задания 
ф  Электропоезд ЭР12 с импульсным регулированием
ф Обзор работы сетевой школы по ремонту электроподвижного состава 

И Т Л  R V I 1 F T  @ Устранение неисправностей в электрической схеме тепловоза ТЭМ1 (малоформат-
■ I  w  О  J  Ь  I  ная КНИЖечка)

В Г  п  г  n V I O I  N C A A  #  Как диагностировать дизель!
V^J I С Д  7 1 \ / Щ и 1 т 1 ф  Локомотивам необходим дополнительный электротормоз

р п г о  ^  Изоляторы и климатические условия
Н ^ / Л ^ Е Р Е ?  ф  Механизация работ на контактной сети

ф  Контроль срабатывания тормозов хвостового вагона электропоезда 
ф  Автоматическая ликвидация боксования 
ф  Фрикционный диск дизель-поездов будет работать дольше
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РЕФЕРАТЫ СТАТЕЙ,
опубликованных_______
S журнале № 11, 1978 г.

УДК 658.562.629.423.1.004.67
Слагаемые успеха. С т р е л ь н и ­

к о в  В. Т. С к в о р ц о в  В. С. и др. 
«Электрическая и тепловозная тяга» 
№ 11, 1978 г.

Авторы знакомят с передовым 
опытом депо Рыбное М осковской до­
роги в совершенствовании системы 
планирования и организации ремонта 
локомотивов. В частности, рассказы­
вается о внедрении в депо сетевого 
графика ТР-3 электровозов ВЛ8 и но­
вой системе контроля качества, полу­
чившей название статистический ка­
либр.
УДК 691:699.84

Рациональное применение звуко­
изоляционных материалов. В о л ­
к о в  В. И. «Электрическая и тепло­
возная тяга» № 11, 1978 г.

В статье рассказывается о выпу­
скаемых в настоящее время промыш­
ленностью звукоизоляционных шумо­
поглощающих и виброизолирующих 
материалах и рассматриваются воп­
росы рационального их применения
з локомотивном хозяйстве. Дана таб­
лица физико-технических характери­
стик звукоизолирующих материалов 
и конструкций.
УДК 629.424.14

Маневровый тепловоз ЧМЭЗМ.
Д о л е ж а л  3., У л и а р ц з ы к  А. 
«Электрическая и тепловозная тяга» 
№ 11, 1978 г.

Приводятся особенности электри­
ческого и механического оборудова­
ния нового маневрового тепловоза 
ЧМЭЗМ, разработанного объединени­
ем ЧКД (ЧССР) для железных дорог 
Советского Союза. Представлены 
блок-схема электрооборудования и 
тяговая характеристика тепловоза.

УДК 629.423.31-71
Работа тяговых двигателей при со­

кращении вентилирующего воздуха.
К у р б а с о в  А. С. «Электрическая и 
тепловозная тяга» № 11, 1978 г.

Рассказывается об экономии элект­
роэнергии на электровозах за счет со­
кращения вентилирующего воздуха. 
Рассматриваются механизм разруше­
ния изоляции обмоток тяговых дви­
гателей и сроки ее службы в зависи­
мости от температуры нагревания, да­
ется оценка возможной экономии 
электроэнергии благодаря использо­
ванию резерва по нагреванию двига­
телей и понижения мощности венти­
ляторов.
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ТЕХНИЧЕСКОЕ

ТВОРЧЕСТВО МОЛОДЫХ

увеличения веса и скорости движе­
ния поездов, повышения качества 
ремонта локомотивов и изготавли­
ваемой продукции. В течение 1976— 
1977 гг. ими разработано свыше 
трети всех предложений на железных 
дорогах и метрополитенах.

Право на участие в Центральной 
выставке НТТМ-78 завоевали комсо- 
мольско-молодежные коллективы и 
творческие группы 18 дорог, 17 науч­
но-исследовательских и учебных ин­
ститутов, техникумов и проектно­
конструкторских организаций, трех 
метрополитенов и трех заводов МПС, 
Закарпатская детская железная доро­
га. Необходимо отметить высокую 
активность комсомольцев М осков­
ской, Западно-Сибирской, Придне­
провской, Юго-Западной, Белорус­
ской, Львовской и ряда других дорог. 
Так, из 14,3 тыс. молодых железно­
дорожников Приднепровской дороги 
более половины — участники смотра. 
Молодые новаторы представили на 
выставку НТТМ-78 около 80 экспона­
тов, показали свыше 200 разработок, 
ознакомили с достижениями моло­
дежных коллективов смен, цехов и 
бригад в создании комсомольско- 
молодежного маршрута десятой пя­
тилетки.

Большое место в экспозиции ж е­
лезнодорожного транспорта занима 
ли работы новаторов локомотивного 
хозяйства. На выставке демонстриро­
вались стенд для испытания и регу­
лировки термоконтролирующей ап­
паратуры дизель-поезда Д1, разра­
ботанный рационализаторами Ю го- 
Восточной дороги В. А. Хариным,
A. Т. Лысиковым и Н. А. Апевало- 
вым, прибор для проверки блоков 
регулировки и защиты генераторов 
электропоездов ЭР1, ЭР2 (авторы —
B. В. Лысенко, Ю. Н. Быстров, А. Н. 
Синицын из депо Раменское М осков­
ской дороги), аппарат для определе­
ния емкости и тока утечки конденса­
торных блоков АЛСН без снятия 
с тепловоза, изготовленный новато­
рами Ж лобинского депо Белорусской 
дороги Г. В. Ткачевым, А. А. Гусинцом 
и А. Л. Карлюком, а также другие 
высокоэффективные приборы, меха­
низмы и приспособления.

Среди экспонатов по энергетиче­
скому хозяйству и энергоснабжению 
можно выделить работы рационали­
заторов Лиховского участка энерго­
снабжения Ю го-Восточной дороги 
(индукционный приемник и генера­
тор для определения трассы и мест 
неисправностей кабелей в зоне влия­

ния контактной сети переменного 
тока, авторы —  С. Н. Черномашенцев 
и Е. А. Поздинов), а также Уж город­
ского Львовской дороги (прибор для 
проверки исправности плат защиты 
и управления тиристорными инвер­
торно-выпрямительными агрегатами, 
авторы —  В. В. Власов и В. Л. Са­
харов).

Успехи передовых молодежных 
коллективов были отмечены на по­
мещенных в железнодорожном раз­
деле выставки стендах. Так, коллек­
тив колонны локомотивного депо Во­
логда Северной дороги, которой ру­
ководит П. Н. Цветков, в честь XVIII 
съезда ВЛКСМ провел 44 поезда на 
сэкономленном топливе. Локомотив­
ные бригады колонны депо Кавказ­
ская Северо-Кавказской дороги, ко­
торую возглавляет Ю. П. Ершов, до­
ставили полновесными поездами 
180 тыс. т грузов сверх плана.

Представленные на Центральной 
выставке НТТМ-78 экспонаты проде­
монстрировали возросший уровень 
научно-технического исполнения раз­
работок, оригинальность и высокую 
экономическую эффективность пред­
ложенных решений.

В. И. КАРЯНИН,
спец. корр. журнала

ф  У экспонатов железнодорожной 
экспозиции: стенд для испытания и
регулировки термоконтролирующей 
аппаратуры дизельпоезда Д1 (слева), 
звеносборочная машина (в центре)

(Окончание на с. 4 обложки)
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