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ОЛИМПИЙСКИМ ПЕРЕВОЗКАМ-ОСОБОЕ ВНИМАНИЕ

Работникам ж е л е зн од о р о ж н о го  
транспорта летом этого года пред ­

стоит серьезный экзамен —  вы полне­
ние олимпийских перевозок. Качест­
во перевозок и культура обслуж ива­
ния участников и гостей О лимпиады 
будут во м ногом  зависеть от техни­
ческого состояния локом отивного  и 
м оторвагонного парка. Для реш ения 
этих задач Главным управлением ло­

ком отивного хозяйства (ЦТ) разра­
ботаны соответствую щ ие м е р о пр и я­

тия.
Так, составлен план-граф ик подго ­

товки локом отивного хозяйства к 
предстоящ им  перевозкам , четко 
определивш ий количество электрово­
зов, тепловозов, дизель- и электро­
поездов, который в течение 1979 г. 

и первой половины 1980 г. п реду­
сматривает их оздоровление плано­
выми видами ремонта на М оско в­
ской, О ктябрьской, Ю го-Западной, 

Прибалтийской и д ругих дорогах.
Кроме того, главк систематически 

контролирует поставку на д ороги  
м одусного  оборудования, основных 
запасных частей и оздоровление в 
первом полугодии 1980 г. длительно 
простаивающ их тепловозов ТЭП10 и 

ТЭП60.
Для обеспечения бесперебойной 

е«ыдачи локомотивов под пассаж ир­
ские поезда на М осковскую , О ктябрь­
скую , Ю го-В осточную  и д ругие  д о ­
роги поставляются новые пассаж ир- 

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

Ежемесячный массовый 
производственно-технический 

журнал

Орган Министерства 
путей сообщения СССР

№5 (281)
Издается
с 1957 г. г. Москва

ские электровозы  серии ЧС4Т, ЧС6 и 
ЧС200. На М осков скую , О ктябрь­
скую , П рибалтийскую , Ю го-З апад ную  
дор о ги  для пополнения и обновле­
ния парка поступаю т от пром ы ш лен­

ности электропоезда ЭР2 и ЭР9М. 
Новые вагоны им ею т более удобны е 
кабины управления, стены и потолки 
салонов и там буров отделаны д еко ­
ративным пластиком. Вагоны снабж е­
ны м ягким и диванами и окнами в 
алю миниевы х рамах с облегченны м и 
подъемными ф орточкам и.

В депо на каж дом  электровозе, 
тепловозе, вагоне электро- и дизель- 
поезда определен объем необходи­
мых работ по улучш ению  их

внеш него и внутреннего  вида. На тя­
говом  подвиж ном  составе, работаю ­
щем в пределах М осковского , Ле­
нинградского, Киевского, М и н ско го  и 
Таллинского ж еле зн од о р о ж н ы х уз­
лов, а также там, где будут осу­
ществляться перевозки пассажиров 
от пограничны х станций или портов к 
этим узлам, необходим о до 1 июля 
нанести олим пийские эмблемы на 
наруж ны е поверхности локом отивов 
и вагонов.

Летом будут введены в действие 
моечны е и уборочны е установки для 
обм ывки наруж ны х стен и уборки  са­
лонов электро- и дизель-поездов. 
Задача состоит в том, чтобы постоян­
но поддерж ивать подвиж ной состав в 
отличном санитарном и культурном  
состоянии, иметь достаточные кадры 
проводников и уборщ иц.

В ближ айш ее время р уковод ите ­
лям депо необходим о закончить ра­
боты по уком плектованию  вы соко­
квалиф ицированны м и локом отивны м и 
бригадам и. Н уж но также пересм от­
реть составы рем онтны х бригад, по­
полнить и укрепить их опытными сле­

сарями, провести дополнительны е 
инструктаж и, техническую  учебу, 
проверку навыков и знаний как локо­
мотивных, так и рем онтны х бригад. 
О собое значение это приобретает 
сейчас, в условиях летних пассаж ир­
ских перевозок, требую щ их высокой 
организованности, безопасности дви­
жения, строж айш его  соблю дения 
производственной и труд овой  дисци­

плины. Н еукоснительное выполнение

граф ика движ ения поездов долж но 
стать непрелож ны м  законом.

Недавно принятое ЦК КПСС 
Постановление «О мерах улучш е­
ния партийно-политической работы 
на ж е л е зн од о р о ж н о м  транспорте» 
обязывает партийные организации 
усилить контроль за деятельностью  
адм инистрации, за четкой работой 

каж д ого  производственного  участка. 
Летние пассаж ирские перевозки —  
это в настоящее время одна из важ­
ных областей нашей работы, тр е б ую ­
щая постоянного  контроля и вни­
мания.

Генеральная проверка готовности 
локом отивного  хозяйства к олим пий­
ским перевозкам  приурочена к ве­
сеннем у ком иссионном у осм отру пас­
саж ирских локом отивов и м оторва­
гон н о го  п о движ ного  состава. В ходе 
проверки особое внимание надо 
обратить на обеспечение исправности 
ходовых частей, тяговых двигателей, 
выполнение м ер безопасности движ е­
ния, санитарное и культурное состоя­
ние п о движ ного  состава, наличие пе­
р е ходного  оборудования, запасных 
частей и материалов.

М еж д у тем, как показала п р овер­
ка, в некоторы х депо и пунктах тех­
нического  обслуж ивания М осковской, 
Ю го-З ападной, О ктябрьской, Куйбы­
ш евской, Западно-С ибирской и ряда 
других д о р о г имею тся отступления 
от требований правил ремонта и тех­
нологических инструкций. Н еобходи­
м о р езко  повысить качество ТО-2 и 
ТО-3,- текущ их рем онтов ТР-1 и ТР-2, 
особенно по содерж анию  и рем онту 
механической части, тяговых двигате­
лей и токоприем ников. Недопустима 
установка скоростем еров на электро­
возах без р е ги стрирую щ их приста­
вок и устройств ф иксации заднего 

хода.
Большое значение имеет своевре­

менная постановка локом отивов и 
м оторвагонного  п о движ ного  состава 
на рем онты  и обслуж ивание. В этом 
смысле поучителен опыт Куйбыш ев­
ской и Ю ж н о й  д орог, где ход экс­
плуатации и постановку на плановые 
рем онты  пассажирских электровозов 

ЧС2 ко нтроли рую т сменные пом ощ ­
ники начальников служ б локом отив­
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ного хозяйства. В результате на 
направлениях М осква —  Курган и 
Москва —  Иловайская, С им ф еро­
поль снизились перепробеги  л о ко м о ­
тивов м еж ду плановыми рем онтам и 
и техническим обслуж иванием , 
уменьш илось количество эксплуати­
руемых электровозов на незакреп­
ленных участках обращ ения, обеспе­
чивается своеврем енны й возврат из­
лишних и неисправных, требую щ их 
крупного  ремонта, локом отивов в 
депо их приписки.

Для сокращ ения случаев п е р егр е ­
ва тяговых двигателей и пусковых 
резисторов Л ю берецкий  завод пласт­
масс освоил выпуск седел изоляторов 

пусковых резисторов из пресс-м ате- 
риала на крем нийорганической осно­
ве. Эти изоляторы  прош ли опы тную  
эксплуатационную  проверку на М ос­
ковской, Ю ж ной  и П риднепровской 
дорогах и показали удовлетворитель­
ные результаты. В этой связи Глав­
ному управлению  по рем онту по­
д виж ного  состава и производству за­
пасных частей (ЦТВР) совместно с 
Л ю берецким  заводом и Главному 
управлению  м атериально-техническо­
го снабжения (ЦХ) необходим о о р ­
ганизовать их изготовление и постав­
ку дорогам  и З апорож ском у электро­
возорем онтном у заводу согласно по­
требности на 1980 г. и последую щ ие 
годы.

В целях сниж ения выхода из строя 
тяговых двигателей и пусковых р ези­

сторов на электровозах ЧС2, экс­
плуатирую щ ихся на направлениях 
М осква —  Курган, Карталы, главкам 
движения и локом отивном у, а также 
Куйбыш евской и Ю ж но-У ральской  
дорогам  необходим о срочно решить 

вопрос разрыва кольца по станции 
Кропачево или д ругой  станции, вво­
да на тяжелых участках Ю ж н о -У р а л ь­
ской д ороги  пассажирских локом оти­
вов д ругой  серии. Пассаж ирским  
главком долж ны  быть также приняты 
меры по исклю чению  случаев ф орм и­
рования пассажирских поездов весом 
более 1100 т.

С целью  сокращ ения случаев раз­
рыва рукава, соединяю щ его  ком прес­
сор электровоза ЧС2 с питательной 
магистралью, на дорогах (до полу­
чения ф ирменных) следует распрост­
ранить опыт депо М осква-П ассаж ир- 
ская-Курская по их изготовлению .

Для повыш ения надеж ности ответ­
ственных подш ипниковы х узлов 
электровозов серии ЧС (букс, тя го ­
вых редукторов, тяговых электро­
двигателей) разработаны и проходят 
п р оверку в эксплуатации п р е д л о ж е ­
ния по соверш енствованию  сборки и 
регули ровки  узлов, улучш ению  конст­
рукции подш ипников, усоверш енство­
ванию их смазывания и по прим ене­
нию  новых более эфф ективных 
смазок.

Работниками депо долж ен быть 
установлен тщ ательный контроль за 
работой опорны х узлов тяговых р е ­
дукторов и якорны х подш ипников 
электровозов и тепловозов. Для 
этого на текущ их рем онтах ТР-1 и 
ТР-2 необходим о  отбирать пробы  
масла из корпуса редуктора  для хи­
м ического  анализа на содерж ание 
меди, м еханических прим есей и во­
ды в соответствии с действую щ им и 
норм ам и.

О дним  из наиболее эфф ективных 
способов определения состояния р о ­
ликовы х подш ипников букс, тяговм х 
редукторов и электродвигателей и 
обнаруж ения деф ектов является 
прослуш ивание характера ш ума под­
ш ипниковых узлов с пом ощ ью  стето­
скопа при вращ ении вы веш енной ко­
лесной пары. О собенно эф ф ективно 
этот способ прим еняется в депо Ки- 
ев-П ассаж ирский Ю го-З ападной д о ­
роги . Этот м етод долж ен быть 

взят на вооруж ение  и остальными 
депо.

П рослуш ивание узлов следует 
производить на каж дом  рем онте 
ТР-1 и ТР-2, а в зависимости от на­
деж ности работы узла и местных 
условий при необходим ости дополни­
тельно контролировать его  работу 
один раз м еж д у рем онтам и ТР-1.

П ериодически на остановках л о ко ­
м отивов, а также в основном  и об о ­
ротном  депо  нуж но проверять тем ­
пературу нагрева подш ипниковы х 
узлов, которая не долж на быть вы­

ше 80 °С.
Чтобы не допустить срывов выда­

чи локом отивов и м о то рвагонного  

подви ж н о го  состава под поезда, 
ЦТВР и ЦХ в оставш ееся врем я необ­

ходим о принять срочны е м еры по 
отправке дорогам , обеспечиваю щ им  
олим пийские перевозки, материалов, 

оборудовани я и запасных частей и в

первую  очередь колесных пар в 
ком плекте с редукторам и, редукто­
ров, кузовны х и буксовы х рессор, ма­
лых шестерен, поводков карданного 
вала, токосъемны х колец МГСО, тя­
говых двигателей, трансф орм аторов и 
вспомогательных машин, изоляторов 
пусковых сопротивлений из пресс-м а­
териала КМК-218, торм озны х колодок, 
лобовы х стекол, турбоком прессоров, 
масляных и водяных насосов, ви- 
нилискож и, декоративного  пластика.

В свою  очередь руководству до­
р о г необходим о закрепить пункты 
технического  обслуж ивания за голов­
ными депо, обязав деж урны х по депо 
и м астеров прикрепленны х ПТО 
еж есуточно  сообщ ать руководству 
головны х депо о полож ении с про ­
хож дением  ТО-2 и наличии необхо­
д и м о го  оборудования и запчастей.

Надо принять также м еры по 

обеспечению  ПТО необходим ы м  ко­
личеством полозов токоприем ников, 
оборудованны х токосъемны м  мате­
риалом. П олозы токоприем ников 
электровозов постоянного тока д олж ­
ны быть оборудованы  металлокера­
м ическим и накладками только типа 
ВЖ-3, пропитанны м и легкоплавким 
сплавом. Эксплуатация этих накладок 

в 1979 г. на М осковской, Львовской, 
З ападно-С ибирской и других дорогах 
показала по сравнению  с пластинами 
ВЖ-1 значительное улучш ение их 
электром еханических и антиф рикци­
онных свойств, увеличение м е ж р е ­
м онтных пробегов, сниж ение интен­
сивности износа контактных прово­
дов при обеспечении требуем ого  ка­
чества токосъема.

О беспечение высококачественной 
подготовки к олим пийским  пассажир­
ским перевозкам  и бесперебойная 

работа тягового  подвиж ного  состава 
в этот напряж енны й п е р и о д — -важ ­
ный вклад в дело подъема ж елезно­
д о р о ж н о го  транспорта и выполнения 
плана 1980 г. —  заверш аю щ его года 
десятой пятилетки.

В. В. БЕЛЬДЕЙ,
заместитель начальника отдела 
ремонта электровозов ЦТ М ПС

М. А. КОСТЮ КОВСКИЙ,
главный эксперт 

по электропоездам  ЦТ МПС
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Илья Ветров «Странички и сто р и и

НА ПАРОВОЗАХ ДО ЭЛЬБЫ
К 35-ЛЕТИЮ ПОБЕДЫ НАД ФАШИСТСКОЙ ГЕРМАНИЕЙ

По временным
В переди катил свои воды Днепр: 

широким, тихий и до боли родной. 
Кажется, ничто не нарушало его 
удивительной тишины. Но какой об­
манчивой была она, особенно темной 
ночыо.

На прибрежных полустанках под 
покровом темноты шла напряженная 
работа: разгружались с платформ 
понтоны, бронекатера, с цистерн сли­
вался бензин. В густых кустарниках 
маскировались артиллерийские бата­
реи дальнего действия. Утомленная 
пехота генералов Колчуна и Гречан- 
ного, командовавших 6 и 353 стрел­
ковыми дивизиями, зары валась по­
глубже в песок, окапывалась в сы­
рых плавнях у самых берегов. Когда 
выпадала свободная минута, солда­
ты, осторожно раздвигая высокий к а­
мыш, пробирались к воде. Взволно­
ванные, черпали пригоршнями сту­
деную воду и ж адно пили.

Все больше и больше войск со­
биралось у Днепра... К битве за 
Днепр готовились и фашисты. Они 
энергично продвигали к переднему 
краю, укрытые брезентом самоходные 
орудия, замаскированные сетями 
танки, длинноствольные пушки. П од­
тягивались к Днепру и новые части: 
моторизованные дивизии «Великая 
Германия», «Мертвая голова» и дру­
гие. Большие надежды гитлеровское 
командование возлагало на свой 
«восточный вал», главный рубеж ко­
торого проходил по Днепру.

Фронт был рядом. Простирался 
он полосой своих оперативных тылов 
вдоль всего Днепра. Д ля нас, ж е­
лезнодорожников, этот фронт по су­
ществу начинался от станции Синель- 
никово. Там день и ночь рыскали 
немецкие самолеты, «обрабатывая» 
наши железнодорожные коммуника­
ции, идущие к Днепру.

На рассвете 25 октября, когда 
над рекой висела молочная пелена 
тумана, наши войска форсировали 
Днепр и заняли Днепропетровск и 
Днепродзержинск. В тот же день, в 
22 часа, Москва от имени Родины са ­
лютовала доблестным войскам гене­
рала Малиновского.

П родолжение. Начало см. з  № 4, 1980 г.

переправам
В первые дни после освобождения 

Днепропетровска паровозы серии СО 
еще не могли идти на левый берег. 
Временные переправы были слишком 
ненадежны для таких тяжелых м а­
шин. Ходил па ту сторону старень­
кий паровоз Ов, или, как его ласко­
во называли, «овечка» — машина с 
длинной трубой, большим сухопар­
ником и тендером-коротышкой. М а­
шинистом паровоза был черноглазый 
паренек из-под Крнвога Рога Сергей 
Корженко. Трижды за день переправ­
лял он через Днепр ящики с патро­
нами, взрывчатку, снаряды. Закончив 
рейс, на ходу перекусив, он снова 
брал боеприпасы и шел через Днепр. 
Трое суток подряд, девять рейсов.

На четвертые сутки я увидел на 
станции Нижнеднепровск тяжелый 
паровоз СО с глубокой вмятиной в 
котле и погнутым буферным брусом.

— Где это тебя так? — спросил я 
машиниста Смирнова.

— На переправе.
— Как на переправе?!
Выяснилось, что машинист, воз­

вращ аясь из очередного рейса за но­
вым грузом для фронта, попал иод 
обстрел. В раж еская авиация не ос­
тавляла воинский поезд, который вел 
машинист Смирнов, до переправы и 
во время переправы через Днепр...

Было 10 декабря 1943 года. Н ача­
лось самое ответственное время — об­
катка под нагрузкой нового дере­
вянного моста, по которому нужно 
было пропускать поезда.

Майор Сидоров (он отвечал за 
обкатку перед командующим фронта) 
был в отчаянии. Д о установленного 
срока ввода моста в эксплуатацию 
остались считанные часы, а на под­
ходе, как назло, ни одного локомо­
тива.

И вдруг в морозном воздухе по­
слышался протяжный гудок. Это 
двигался к переправе паровоз маши­
нистов Смирнова и Рихтера.

Смирнов и Рихтер уж е с первых 
слов майора, который их встретил на 
путях, поняли, что от них требуется. 
Задание было ответственное. Хотя 
опоры деревянного моста и располо­
жены близко одна от другой, но вряд 
ли этот мост сможет выдерж ать 
большую нагрузку. Машинисты слы ­

шали о том, как рушатся мосты. 
Было из-за чего волноваться. Ведь 
как никак в поезде около двух ты ­
сяч тонн веса.

— Возьмете меньше вагонов, — по­
советовал майор.

— А с  локомотивом что делать?!
— Послушай, Миша,— вдруг спро­

сил у Рихтера Смирнов,— какой вес 
у нашей машины?

— Без тендера — девяносто пять 
тонн.

— А с  тендером?
— С запасом воды и угля — сто 

пятьдесят шесть.
Они помолчали, думая каждый об 

одном и том же — как уменьшить 
удельное давление паровоза на мост. 
Перебрали несколько вариантов. Ос­
тановились на тендере.

В общем весе паровоза тендер зани­
мает шестьдесят одну тонну. Из них 
двадцать три тонны воды, пятнадцать 
тонн угля. Если уменьшить запас во­
ды и угля на одну треть, то вес тен­
дера, а значит и общий вес локомо­
тива снизятся почти на пятнадцать 
тонн.

Когда машинисты рассказали 
майору о своих расчетах, он дал 
согласие.

Наступил кульминационный мо­
мент.

Ровно в четырнадцать часов 10 
декабря 1943 года, как и было обе­
щано командующему фронтом, нача­
лась обкатка моста через Днепр.

Смирнов дал  сигнал и не спеша 
повел поезд. Не доезж ая до берега, 
увидел на песчаной насыпи деж ур­
ного по блокпосту. Тот приветливо 
махал ему рукой.

— Желтый!
— Вижу желтый! — ответил по­

мощнику машинист.
Алексей еще раз просигналил и 

стал отжимать рукоятку регулято­
ра. П аровоз гулко вздыхая, продол­
ж ал тянуть длинный состав. Под ко­
лесами деревянная эстакада. Мост 
длинный. Одна за другой шли свай> 
ные опоры и мостовые балки. Под 
весом проходящего поезда и напо­
ром громоздившихся льдин они скри­
пели и трещали.

«Выдержит или не выдержит?» — 
с тревогой думали машинисты.

Сто... двести... четыреста метров..-. 
Это уже почти середина Днепра. 
Тут и течение быстрее, волна пенится 
сильнее и ледяных торосов больше.

4 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Еще немного. Д о противополож­
ного берега осталось каких-нибудь 
двести метров.

Только бы дотянуть!..
Вдруг вздрогнул и задрож ал на­

стил. что-то громко треснуло. Это 
лопнула балка, перекрывавшая под 
настилом опоры. Машинисту показа­
лось на мгновенье, что паровоз на­
чинает крениться на бок, оседать.

Это был самый тяжелый момент 
переправы. Помощник бросился к 
двери и крикнул: «Тормози, Алексей. 
Тонем!»

Смирнов инстинктивно хотел рва­
нуть ручку крана машиниста, но во­
время овладел собой. Затормозить, 
сбить скорость.... Тогда — конец. От 
сосредоточенной нагрузки еще больше 
осядет мост и паровоз рухнет в ре- 
ку.

Алексей продолжал вести поезд. 
Под колесами бурлила вода, особен­
но в тех местах, где торчали из воды 
взорванные фашистами металлические 
фермы старого моста. У свайных 
опор громоздились обломки понтонов, 
льдин. Вода сочилась изо всех ще­
лей, разбегалась*по всему мосту и, с 
разбегу налетая на ходовые части, 
на спицы, противовесы колес, тыся­
чами брызг рассыпалась по сторонам.

Машинист не_ отходил от регуля­
тора.

— Ничего, Вася, проскочим... — 
промолвил Алексей стоящему рядом 
с ним кочегару.

Уверенность машиниста оконча­
тельно успокоила помощника. Ом по­
дошел к топке, открыл дверцы шу- 
ровочного отверстия и стал подбра­
сывать свежий уголь.

Поезд набирал скорость, а время 
тянулось бесконечно долго. Но вот, 
наконец, показалась торчащая из во­
ды металлическая ферма, деревянная 
эстакада у берега и дальш е развил­
ка стальных путей. Это уж е стан­
ционная территория — Днепропет­
ровск...

Выехав на правый берег, Смирнов 
оглянулся и снова увидел широкий 
Днепр. Улыбка озарила его лицо. Он 
вспомнил недавно прочитанную в од­
ной из газет тираду бесноватого фю­
рера: «Скорей Днепр потечет вспять, 
чем русские возьмут эту преграду...»

Советские войска, вопреки пред­
сказаниям Гитлера, взяли днепров­
скую преграду. Взяли ее и они, Алек­
сей Смирнов, его друг Михаил Рих­
тер, машинисты Лаврентий Ндсков, 
Александр Донгузов, Леонид Лаиов, 
Тимофей Плоконос, Петр Хотько, 
Анатолий Жданович, Петр Сиирин и 
многие другие.

Не раз и не два они переправля­
лись через Днепр по временному 
мосту. В пути было всякое: трещала 
переправа, под колесами кипела дне­
провская вода. О бразовавш аяся ледя­
ная шуга, громоздясь у свайных опор, 
ежеминутно грозилась. разрушить 
мост. Доставалось локомотивным 
бригадам и от вражеской авиации.

Что может быть ужаснее поезда с 
боеприпасами, взрывчаткой или на­
ливным грузом под бомбежкой на 
мосту. Вовсю надрываются зенитки, 
небо светится, трещит, разрывается. 
Вода то слева, то справа от паро­
воза взметается гейзерами, обдает 
паровоз и вагоны пеной и обломка­
ми льда. А в телефонной трубке гре­
мит на всю будку машиниста голос 
коменданта эшелона: «Жми, маши­
нист!». А много ли выжмешь, если 
правила эксплуатации запрещ аю т 
превышать скорость, тормозить на 
мосту, давать контрпар.

— Но все-таки страшно не это, — 
говорили машинисты. — Страшно 
другое: страх в человеке.

И я чувствовал но их голосам, по

Начальник колонны г). А. Усатый и зам ­
полит колонны И. Е. Ветров вручают 
старшему машинисту паровоза С017-12 
Анатолию Ж дановичу нагрудный знак 
«Отличный паровозник» за  доставку к 
фронту воинских поездов и проявленное 
при этом мужество

всему их выражению, что они научи­
лись побеждать страх.

Глядя на машинистов, я не мог 
не разделить их радости и гордости 
от того, что они первыми провели 
воинские поезда по новой днеп­
ровской переправе н обкатали, 
сдали в эксплуатацию новый мост, 
который сыграл такую важную роль 
в броске наших наступающих частей 
через Днепр.

Поручение командующего

В январе сорок четвертого года, ко­
гда гвардейские части 1-го меха­

низированного корпуса выбивали 
противника с его позиций на правом 
берегу Днепра и начали широкое 
наступление на Никополь, в штабе 
колонны раздался телефонный зво­
нок.

Ш таб генерала < М алиновского 
требовал незамедлительно отправить 
со станции Чаплино состав с налив­
ными грузами и литерный поезд с 
пушками резерва Главного командо­
вания.

— Учтите, — предупреждали нас,— 
это поручение командующего.

На .главных путях станции стоял 
только что прибывший с порожняком 
паровоз С017-129 машиниста И ван­
ченко. Был на станции и другой па­
ровоз — СО 17-70 машиниста С урж и­
ка. Но он был неисправен — ослаб 
бандаж  колесной пары.

— Что будем делать, товарищ 
майор? — раздумывая вслух, спро­

сил меня начальник колонны. По 
голосу чувствую: нервничает, волну­
ется Иван Артемович.

— А что, если выдать под один из 
составов сто двадцать вторую? — 
говорю Усатому. Эта машина стояла 
в депо. Возле нее трос суток безот­
лучно трудились локомотивные брига­
ды машиниста Смирнова, помогая 
слесарям ремпоезда.

Именно в то время, когда мы 
разговаривали с начальником колон­
ны, бригады паровоза С О -122, за ­
правив его углем и водой, пошли от­
дыхать. Их ж аль было тревожить, 
но я все же пошел в теплушку и 
рассказал ребятам все как есть.

Поднялся с нар Алексей Смир­
нов.

— Чего нас просить, товарищ ко­
миссар? Если нужно — повезем.

В ту ж е ночь особенно тяжелое 
испытание выпало на долю машини­
ста Савченко, который вел состав с 
бензином. Бомбы рвались, озаряя яр-
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кими вспышками степь и находивший­
ся на перегоне поезд. Одна из бомб 
попала в теплушку, где отдыхала 
поездная бригада старшего машини­
ста Иванченко.

Теплушка вспыхнула.
—Цистерна, цистерна горит! — 

словно во сне, услышал Иванченко. 
«Горит одна, а через несколько ми­
нут факелом вспыхнет весь поезд» — 
промелькнуло в голове.

— Д авай воду по шлангу из кот­
л а !— закричал машинисту Иванчен­
ко. а сам бросался к цистернам. Он 
с ;оял  сразу за турной теплушкой и, 
рассоединив рукав, замахал. — Д а- 
иай, Илья, тащи!..

В борьбе с огнем многие из эки­
пажа Иванченко получили тяжелые 
ожоги, но продолжали работать до 
тех пор, пока не доставили на фронт 
танкистам две тысячи тонн бензи­
на.

Подвиг Ивана Иванченко, Ильи 
С авченко и других из экипажа С 017- 
129 командующий фронтом генерал 
Малиновский отметил боевыми на­
градами.

Во второй половине дня 21 января 
1944 г. на станции Чаплиио хоро­
нили погибших. У свежей могилы со­
стоялся митинг. Бойцы колонны по­
клялись памятью погибших товари­
щей еще упорнее^трудиться во имя 
победы над фашистскими захватчи­
ками.

В то время по всей стране прохо­
дил сбор денег на танки и самолеты. 
У нас на митинге возникла мысль со-

Сплотки уходят

Л ето сорок четвертого года. П ято­
го июля в штаб колонны поступил 

приказ из НКПС: в течение 48 ча­
сов отставить от работы все паро­
возы, промыть, отремонтировать их 
и быть готовыми к выполнению спе­
циального задания.

Приказ есть приказ. Со всех уча­
стков Приднепровской, Одесской и 
других прифронтовых дорог мы энер­
гично стягивали на базу резерва 
колонные паровозы. По прибытии в 
депо паровозы немедленно отправля­
лись на ремонтные стойла.

Предчувствие каких-то исключи­
тельно важных событий на фрчонте 
не обмануло нас. Днем восьмого 
июля из Москвы пришел приказ за 
подписью наркома путей сообщения
о перебазировании колонны на новое 
место, на Белорусский фронт.

...В конце июня 1944 года началась 
операция под кодовым названием 
«Багратион» — одна из самых круп­
нейших наступательных операций в 
годы Великой Отечественной войны. 
Началась она с того, , что на. всем 
участке железной дороги Орша—Ви­
тебск с каждого километра прорыва

брать деньги на постройку парово­
за — ведь в ходе военных действий 
большее количество локомотивов то­
ж е было разбито. Посоветовались с 
коммунистами. Помню, пришел в 
штабной вагон машинист Тимофей 
Федорович Плосконос — скромный, 
смелый, по-настоящему партийный то­
варищ. В Валуйках, когда загорелась 
в голове поезда цистерна с бензи­
ном, Плосконос подполз к ней и от­
цепил от состава.

— Вы слышали о колхознике Фе- 
рапонте Головатом? — спросил я П ло­
сконоса.

— Который внес все свои сбере­
жения в фонд обороны? Конечно, 
слышал.

— А как вы смотрите на то, Ти­
мофей Федорович, если мы начнем 
сбор денег в фонд обороны?

Плосконос помолчал и говорит:
-г- По Сколько вносят рабочие?
— Кто как. И по сто, и по двести, 

и по -ы сяче рублей.
— А я внесу три тысячи, не воз­

раж аете?
У свежей могилы машинист П ло­

сконос, волнуясь, сказал:
— Будем собирать деньги и про­

сить Верховного Главнокомандующе­
го разрешить построить на наши 
деньги паровоз.

Его поддерж ал коммунист П ет­
ров. Тут же, на митинге, они внесли 
по три тысячи каждый. Их инициа­
тиву поддержали н остальные. Ч е­
рез два дня было собрано триста ты­
сяч рублей.

на Оршу
у^дарило одновременно двести ору­
дий и на сильно укрепленные пози­
ции фашистских войск ринулись че­
тыре тысячи танков, самоходных ору­
дий, более пяти тысяч самолетов.

Д ля такого огромного количества 
военной техники требовалось по край­
ней мере четыреста ж елезнодорож ­
ных транспортов одних только ар ­
тиллерийских боеприпасов, более по­
ловины которых были необходимы в 
первые же дни наступления.

Нетрудно представить себе, какое 
напряжение царило 6 то время в 
Н аркомате путей сообщения, в уч­
реждениях, которые ведали военны­
ми сообщениями J-ro , 2-го, 3-го Б ело­
русских и 1-го Прибалтийского фрон­
тов, участвовавших в проведении 
операции «Багратион».

Выполнить в короткий срок в аж ­
нейшее задание Ставки Верховного 
Главнокомандующего, обеспечить ко­
личество артиллерийских транспор­
тов, да еще и сотни поездов других 
воинских грузов, было делом нелег­
ким. Д ля этой цели и перебросили с 
других фронтов девятнадцать спе­
циальных формирований НКПС, в

том числе и нашу седьмую паровоз­
ную колонну.

В полдень 13 июля 1944 года од­
на за одной стали прибывать в О р­
шу сплотки паровозов. После их 
прибытия на станции была объявлена 
«готовность номер один», что озна­
чало: по первому сигналу дежурного 
по штабу локомотивные бригады за ­
правляют паровозы и отправляются 
на задания.

В волнении и напряженности про­
шел остаток дня и бессонная ночь. И 
вот на рассвете 14 июля телеграф­
ный приказ из Москвы: заправлять 
паровозы. В восемь утра, через пять 
часов после получения команды из 
центра, нас к прямому проводу вы­
звала Москва.

— Сколько заправили парово­
зов? — послышался голос заместителя 
наркома В. А. Гарныка.

— Все, товарищ заместитель нар­
кома.

— Как это все? Когда вы успе­
ли? — волновался Виктор Антоно­
вич. — Н азывайте номера паровозов, 
готовых идти под поезда.

— Семнадцать-двснадцать, сем- 
надцать-четырнадцать, семнадцать- 
двадцать четыре...

— Хватит. — Виктор Антонович 
был человек с крутым нравом, ре­
шив, что его обманывают, возмутил­
ся:

— Тридцать паровозов за четыре 
часа! Что это за шутки!..

Иван Артемович Усатый молча 
топтался на месте. Он ож идал чего 
угодно, но только не этого. Почув­
ствовав, что ему не верят, он оби­
делся и даж е растерялся.

В трубке снова послышался голос 
Гарныка:

— Попросите к аппарату вашего 
комиссара.

Я был рядом, в трех шагах от 
начальника колонны, у окна штабно­
го вагона. Отсюда хорошо были 
видны паровозы, стоявшие под пара­
ми в ожидании отправления.

— Разреш ите доложить, товарищ 
генерал?

— Д оклады вайте, только все по 
порядку.

— Кроме машин, названных пол­
ковником Усатым, иод поездами сто­
ят паровозы семнадцать-сто двадцать 
два, семнадцать-сто сорок три...

Через день дежурный по штабу 
снова вызвал к телефону начальни­
ка колонны. Полковник Усатый доло­
жил об обстановке. В ответ прозву­
чал теперь уж е дружелюбный бас:

— Говорит Гарнык. По поручений 
наркома путей сообщения поздравляю 
вас со знаменем НКПС.

В тот же день из Москвы посту­
пила телеграмма-молния:

«За образцовое выполнение зад а ­
ния Правительства — быструю за ­
правку паровозов — колонне N° 7 при­
судить переходящее Красное знамя 
НКПС...»
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На белорусском

Вражеские самолеты шли низко и, 
казалось, прямо на поезд. 

«Попробую сманеврировать...». Алек­
сей то резко тормозил, то отпускал 
тормоза и менял этим самым ско­
рость. Проскочил Смирнов одну 
станцию, другую, но радоваться было 
рано. Едва он проследовал Толочин, 
как выяснилось, что путь впереди 
разобран.

Поезд остановился. На паровоз 
прибежал дежурный по эшелону.

— Что случилось, механик?
— Случилось, капитан, что нам с 

вами придется путь восстанавли­
вать. Вопрос только чем. Кроме па­
ровозных домкратов и кузнечного ло­
ма, который нашелся в эшелоне,

* больше ничего нет. Хорошо, что по­
близости оказались пирамида с рель­
сами, рсльсовые скрепления, костыли 
и даже болты с гайками.

Работа закипела. Трудились изо 
всех сил и локомотивщики, и те, кто 
находился в эшелоне. Вскоре прибы­
ли на помощь из Толочина путейцы, 
засыпали землей и балластом во­
ронку в путях, заменили поврежден­
ные шпалы и рельсы.

За час до рассвета Смирнов по­
вел поезд дальше.

Напряженно было на линии Ор- 
ша—Минск, особенно в начале на­
ступления. И не только от частых 
бомбежек, сколько из-за «блуждания» 
фронтов. Никто, даж е самое высшее 
начальство, не мог точно определить, 
где сегодня наши, а где немцы.

Дело в том, что, прорвав оборо­
ну врага и вырвавшись на оператив­
ный простор, советские войска оста­
вили часть гитлеровских войск в 
больших и малых «котлах». В этих 
сложнейших условиях, через кипя­
щие боями «котлы», машинистам ко­
лонны приходилось прорываться на 
Минск, Вильнюс и дальше на Восточ­
ную Пруссию.

...Случилось это на участке Круп­
ки—Новосадки в тридцати километ­
рах от Борисова. Был тихий июль­
ский рассвет. Вдруг над лесом, низ­
ко прижимаясь к верхушкам деревьев, 
прошла «рама». Вслед за ней взви­
лась ракета, а затем, захлебываясь, 
ударил пулемет.

Смирнов, глянув в окно, увидел 
на опушке леса фашистов. Они раз­
махивали руками и показывали на 
эшелон. Ударила пушка и несколько 
минометов. Обстрел усиливался, сна­
ряды ложились все ближе к составу.

— Неужели крышка, товарищ ме­
ханик?— испуганно спросил белоку­
рый телефонист, недавно прибывший 
в часть с новым пополнением.

Смирнов решил проскочить заня­
тый гитлеровцами железнодорожный 
участок. Но... километрах в двух уви­
дел на рельсах дымящийся завал из 
сучьев и веток. Наверное, вырвав­
шись из какого-то «котла», не успе-

направлении
ли разобрать путь, а лишь завалили 
его деревьями и подожгли. Мысль 
работала лихорадочно. Остановиться 
на перегоне или пробиваться к Б о­
рисову под защитный огонь находив­
шихся там советских бронепоездов?

А вдруг фашисты заминировали 
путь? Подорвут эшелон. Что тогда?

Время шло. Поезд, скрипя буфе­
рами, сцепами, сбавлял скорость. Гит­
леровцы уже были уверены, что 
бригада смирилась со своим поло­
жением и решила сдаться в плен.

Смирнов, напрягаясь, смотрел 
только вперед, не обращ ая внимания 
на вновь показавшуюся над лесом 
«раму». Из окна будки машиниста 
ему хорошо были видны вооружен­
ные немецкие солдаты и пушка, ко­
торую они выкатили из оврага, авто­
машины, замаскированные ветками, 
танкетка, и двое офицеров. Они шли 
навстречу поезду с криками: «Рус, 
капут!». Тот, что повыше, был с ав-

В осажденном
Сложным выдался рейс у машини­

ста Серафима Ж имелко. В соро­
ка километрах от Минска гитлеров­
цы устроили ему засаду.

Серафим еще мог проскочить с 
ходу опасный участок, он даж е успел 
выпрямиться во весь рост, чтобы еще 
больше открыть регулятор и тем са­
мым быстрее кинуть поезд навстречу 
фашистам. Он уже видел, как они, 
размахивая руками, прыгали с грузо­
вика, застрявш его с прицепом на пе­
регоне.

«Иду на таран!» — подумал.
И тут его обожгла страшная 

мысль: а что если в прицепе взрыв­
чатка или мины? Он думал не о се* 
бе, а о воинском поезде, который вел 
на фронт.

Когда рука снова инстинктивно 
потянулась к регулятору, Серафим 
включил экстренное торможение. П о­
езд остановился в двухстах метрах 
от немецкого прицепа.

Из леса выбежали гитлеровцы. По 
эшелону разнеслась команда:

— К бою!
Солдаты выпрыгивали из вагонов, 

занимали круговую оборону. На плат­
формах танкисты разворачивали баш ­
ни и стреляли из крупнокалиберных 
пулеметов и пушек по наступающим 
фашистам. М ужественно сраж алась 
и локомотивная бригада. Примостив­
шись с ребятами за массивными ко­
лесами, Серафим Ж имелко строчил 
по фашистам из трофейного пуле­
мета, не давая им приблизиться к

томатом, другой — с предметом, по­
хожим на сигнальный фонарь.

Ненавистью блестели глаза Алек­
сея. Обожженные губы шептали:

— Ничего... Сейчас увидите, как 
сдаются в плен советские машини­
сты...

В последний раз посмотрев на 
манометр, Смирнов зачем-то погла­
дил инжектор и до боли в суставах 
сж ал регулятор, словно этим хотел 
влить новые силы в своего стального 
богатыря. «Пошел, дружок!». И, до­
бавив пару, погнал поезд прямо на 
гитлеровцев.

Еще мгновенье... Паровоз с ходу 
врезался в горящий завал. Треск ав­
томатных очередей, взрывы ручных 
гранат, пляшущие в воздушном вихре 
горящие ветки — все смешалось и в 
один момент разорвало лесную ти­
шину.

Лишь несколько секунд потребо­
валось машинисту, чтобы преодолеть 
огневую завесу.

—Ну, вот и все,— с облегчением 
вздохнул Алексей. И словно ничего 
не случилось, добавил: — Подбрось- 
ка, Арам, уголька...

эшелоне
паровозу. Он стрелял из того самого 
пулемета, который тащил почти из- 
под Курска и которым однажды у 
Днепра сбил немецкий самолет.

Старший машинист паровоза COI7-79 
Серафим Жимелко
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Рвались снаряды, дым и пыль за ­
волокли все вокруг.

Фашисты, рассыпавшись на груп­
пы, все ближе подползали к эшело­
ну.

— Рус, сдавайся! — слышались их 
выкрики.

И когда уже, казалось, выхода 
нет и судьба эшелона решена, вдруг 
ударил шрапнелью подоспевший на

выручку бронепоезд. Фашисты нача­
ли поспешно отходить в лёс.

Серафим разобрал с солдатами 
завал на путях, оттянул в сторону 
грузовик с прицепом, который, как 
он и предполагал, был не пустым — 
с минами. П аровоз серьезных повреж ­
дений не имел, и машинист Ж имел- 
ко благополучно доставил военный 
груз и солдат* к линии фронта.

ездным вагонным мастером Гаври­
ловым. Стоило ему поднять с зем­
ли «случайно брошенное» одеяло, как 
последовал взрыв.

Когда гитлеровцы под натиском 
наших войск оставили Белоруссию и 
Литву, абвер стал усиленно засылать 
в наши тылы, в частности на ж елез­
нодорожные объекты, многочисленные 
группы диверсантов. Они совершали 
нападения на военизированную охра­
ну мостов, на агентов ж елезнодо­
рожной администрации и даж е на 
локомотивные бригады.

П аровоз С017-157 машиниста За- 
вилинского следовал с наливным со­
ставом по затяж ному подъему на 
фронт. Вдруг в будку машиниста с 
тендера паровоза вскочил фашист­
ский диверсант. Выручил молодой ко­
чегар — Виктор Севастьянов, ко­
торый стоял в это время в дверях. 
Он ударил гитлеровца кувалдой по 
голове.

Изощренность вражеских дивер­
сантов не имела границ. Они подж и­
гали мосты, путевые казармы, раз­
винчивали рельсовые стыки, устраива­
ли завалы  на путях. Врываясь по 
ночам на глухие разъезды и другие 
раздельные пункты, диверсанты на­
рушали связь, выводили из строя 
стрелочные переводы, устройства во­
доснабжения, уничтожали склады.

Однажды фашистские диверсанты 
ворвались на станцию Уша, переве­
ли стрелку на главный путь и про­
пустили наш поезд с танками на з а ­
нятый перегон.

Машинист паровоза Фалалей 
Смирнов, ничего не подозревая, вел 
поезд на Молодечпо. И вдруг в том 
месте, где рельсы делали крутой из­
гиб, увидел трубу мчавшегося встреч­
ного. Было еще время выпрыгнуть 
на ходу и спастись. Но разве мог 
это сделать старый коммунист, участ­
ник штурма Зимнего дворца? Ф ала­
лей рванул ручку тормозного крана 
н крикнул помощнику: «Прыгай!»

Еще несколько секунд. Глухой 
у?дар, скрежет металла. Огонь и мгно­
венная смерть всего экипажа...

Ценой собственной жизни комму­
нист Фалалей Смирнов и его бригада 
спасли эшелон с танками.

(Окончание следует)

Б смертельном поединке
р  пять часов утра 13 января 1945

года огненными вспышками оза­
рилось все на многие километры. 
Ударили тысячи орудий, заиграли 
«катюши», стремительно пошли в 
атаку танки, самоходки, поднялась из 
укрытий пехота. Весь фронт генера­
ла Черняховского пришел в движ е­
ние.

Вокруг все бурлило. За наступаю­
щими войсками двигались воинские 
эшелоны. Первым в Восточную 
Пруссию проследовал паровоз Алек­
сея Смирнова. За ним — локомотивы 
старших машинистов Георгия К аза­
кова, Павла Шевченко, Александра 
Дудникова, Николая Ярошука и 
других.

Это были памятные дни. М аши­
нист Михаил Рихтер выпустил со 
своим помощником Янисом Иршейн-

сом боевой листок: «Пока живы — 
не сойдем с паровоза. Д олг перед 
Родиной выполним!».

Гитлеровское командование неис­
товствовало, всеми средствами пыта­
лось дезорганизовать наши ж елезно­
дорожные коммуникации и нарушить 
снабжение наступающих войск гене­
рала Черняховского.

Во время отступления фашисты 
минировали ж елезнодорожные объек­
ты, прибегая ко всевозможным ухищ­
рениям. Они соединяли с минами две­
ри вагонов, подходы к пакгаузам и 
другим станционным помещениям. З а ­
кладывали мииы под умышленно ос­
тавленные ими головные уборы, чемо­
даны, часы, велосипеды.

Бывали случаи, когда бойцы ко­
лонны становились ж ертвами фашист­
ских приманок. Так случилось с по­

Машинист-инструктор Николай Завилинский и машинист комсомольского паровоза 
С017-122 Семен Липский
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НИЗКИЙ поклон
РОДНОМУ ГОСУДАРСТВУ

U  а всю жизнь запомнил я тот день. В наш дом заш ла 
П  почтальонша и, не сказав ни слова, положила на стол 
письмо. Мать открыла его и стала читать вслух: «Ваш
муж, красноармеец Ипатов Яков Никифорович, верный со­
циалистической Родине и воинской присяге, проявив муж е­
ство и геройство, пал смертью храбрых 27 октября 
1942 года».

Листок выскользнул из ее рук. Мы, четверо ребятишек, 
воробьями кинулись к матери, подхватили ее. Было ей 
тридцать шесть. Старшему брату исполнилось тогда пят­
надцать, младшей сестренке шел шестой. М ать заперлась 
в комнате, а наутро вышла к нам, потемневшая лицом и 
совсем седая...

Как только люди узнали о нашем горе, к дому потя­
нулись соседи: кто нес немного зерна, кто десяток карто­
фелин, миску огурцов, лукошко ягод. Шли и просто с доб­
рым словом сочувствия. Некоторые дарили годную для 
носки одежонку. Помню, мне досталась почти новая сте­
ганая фуфайка и коричневая вельветовая рубашка.

И мы не пропали, как не пропали и тысячи других се­
мей, оставшихся без кормильцев. Низкий поклон всем, кто 
делился с сиротами последним. Война застала нас с мамой 
врасплох: мы выехали из Ленинграда на летний отдых за

неделю до рокового дня. Низкий поклон родному государ­
ству, которое не оставило в беде семью погибшего воина. 
Четверо детей фронтовика выросли и стали полезными для 
общества гражданами.

В городе Вытегре Вологодской области живет мой 
старший брат Александр — строитель. Младший, Павел, 
трудится на одном из ленинградских заводов настройщи­
ком автоматических станков. В Ленинграде живет и сестра 
Галина — сотрудник научно-исследовательского института. 
Я вожу поезда.

Теперь и у нас выросли дети. Учится в высшем учеб­
ном заведении сын П авла — Владимир. Ребята сестры — 
Д анилка и Н аташ ка — готовятся к школе под опекой ба­
бушки Прасковьи Филипповны. В моей семье детей трое — 
Яков и двойняшки Андрей и Галина. Каждый закончил 
детскую музыкальную школу. Педагоги десятой Великолук­
ской средней школы привили им любовь к наукам. Ребята 
поступили в высшие учебные заведения. Яков — студент 
пятого курса Ленинградского университета, Андрей — тре­
тьекурсник Ленинградского института точной механики и 
оптики ,. Галина занимается на третьем курсе художествен­
ного факультета Московского технологического института. 
Все трое комсомольцы.

В октябре минувшего года появилась у меня и первая 
внучка: у Якова родилась дочь. Думали-гадали, как на­
звать, а имя пришло само. Дедуш ка Якова — пулеметчик 
Яков Никифорович И патов —• погиб, защ ищ ая Ленинград, 
и не дож ил до светлого дня Победы. И в честь победы со­
ветского народа над врагом мы и назвали девочку Вик­
торией.

...Всего три письма пришло от отца с фронта. В одном 
из них он просил мать: «Дорогая, береги наших детей...».

М ать сберегла всех нас. Всех вырастила. Дож далась 
внуков и правнуков. Мы теперь — наследники и продолжа­
тели дела и славы отцовской...

#

В. Я. И П А ТО В ,
машинист депо Великие Луки

О ЗНАЧКЕ «ПОЧЕТНОМУ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКУ»

П о л о ж е н и е  о значке «П очетном у ж е л езнод орож нику»  ут­
верж дено Народны м  Ком иссаром  путей сообщ ения

17 мая 1934 г. В 1964 г., в Уставе о дисциплине работни­
ков ж еле зн од о р о ж н о го  транспорта, знак «П очетном у ж е ­
лезнодорож нику»  был назван значком.

В соответствии с П олож ением  этим значком награж да­
ются работники ж е л е зн од о р о ж н о го  транспорта за предот­
вращ ение круш ений поездов, образцовое проведение осо ­
бо важных работ и заданий, изобретательскую  деятель- 
HocTi- и выполнение других работ и заданий, результатом 
которых явились технические4 и эконом ические достиж е­
ния на транспорте.

В соответствии с установленным поряд ком  награж де­
ние значком «П очетном у ж елезнод орож нику»  производит­
ся м инистром  путей сообщ ения по представлении р уко ­
водства д о р о г и д орож ны х комитетов проф сою за.

Работники предприятий и организаций, непосредствен­
но подчиненных управлениям  М инистерства путей сообщ е­
ния, награждаю тся значком по представлении руковод ст­

ва и общ ественны х организаций этих предприятий и орга ­
низаций и руководства соответствую щ их управлений МПС.

Лица, награж денны е значком  «П очетном у ж елезнодо­
рож нику», которы е работаю т на ж еле зн од о р о ж н о м  транс­
порте и ж е л е зн од о р о ж н о м  строительстве, уволенные на 
пенсию  по старости или инвалидности с ж ел е зн од о р о ж н о ­
го транспорта и транспортного  строительства, а также вы­
бранные на работу в общ ественны е организации ж елезно-

< д о р о ж н о го  транспорта и строительства, имею т право на 
получение один раз в год  бесплатного разового  билета 
на проезд  в м ягком  вагоне.

Значок «П очетном у ж елезнод орож нику»  носится на 
правой стороне груди  и располагается ниж е орденов.

Лиш ение значка «П очетном у ж елезнод орож нику»  про­
изводится приказом  министра путей сообщ ения на основа­
нии судебны х п риговоров и за поступки, порочащ ие и не­
совместимы е с долж ностны м  вы полнением обязанностей.

О. А. БОЛТЕНКО,
главный эксперт отдела Управления кадров МПС
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•  Соревнование, инициатива и опыт

КОНТРОЛЬ ЗА КАЧЕСТВОМ РЕМОНТА
Опыт работы инспекции ЦТ М П С  на Челябинском ЭРЗ

Для контроля за качеством рем он­
та и приемки тяговых двигателей 

тепловозов ЭДТ-200, имевш их низкую  
надежность из-за некачественного за­
водского ремонта, на Челябинском  
электровозорем онтном  заводе была 
организована инспекция ЦТ МПС.

Инспекция начала работу с п р о ­
верки технологической докум ентации 
на ремонт узлов и деталей двигателя 
ЭДТ-200. Всего было проверено 74 
инструкции и выполнено 87 п роверок 
качества ремонта ЭДТ-200, при этом 
контролировалось соблю дение техно­
логических процессов ремонта узлов 
и деталей ЭДТ-200, качество прим е­
няемых материалов. О бнаруж ены  зна­
чительные наруш ения ГОСТа, черте­
жей и Правил заводского ремонта 
тепловозов. Были занижены число 
слоев корпусной изоляции катушки 
якоря, величина напряжения при ис­
пытании электрической прочности 
изоляции обм отки якоря, уменьш ена 
в два раза величина натяжения ленты 
при наложении стеклобандаж ей на 
обм отку якоря.

Кроме того, не контролировалась 
и не соблюдалась величина натягов 
при напрессовке коллектора на вал; 
допускалось при вы пуске из ремонт 
та биение рабочей части коллектора
0,08 мм; не замерялось торцовое 
биение колец м о то р н о-я ко р но го  под­
шипника и др. Для устранения этих 
нарушений на заводе „ выполнена 
определенная работа, и сейчас все 
они устранены.

За время работы инспекции на за­
воде были внедрены такие новые 
технологические процессы : ви броду- 
говая наплавка валов якорей, прото ­
чка рабочей части коллектора у гото­
вого якоря в лю нете на шейках вала 
под м оторно-якорны е подш ипники. 
Также стали применяться ультразву­
ковая деф ектоскопия вала якоря, 
восстановление резьбы в остове для 
крепления подш ипниковы х щитов ме­
тодом заплавки, статическая баланси­
ровка коллектора, калибрование кол­
лекторных пластин и миканитовых 
прокладок и др.

Заметно улучшилась и организа­
ция работы якорного  цеха. Была вы­
полнена перепланировка коллектор- 
но-ш ихтовочного участка, расш ирен 
участок ремонта и изготовления кол­
лекторов, установлено дополнитель­
ное оборудование. Кром е того, выде­
лен отдельный участок переш ихтовки 
сердечников якорей, на котором  вы­
полняется замена задних нажимйых

ш айб якоря ЭДТ-200 устаревш ей кон­
струкции на усиленную .

О б эф ф ективности проведенной 
работы м о ж н о  судить по надеж ности 
работы тягового  двигателя ЭДТ-200 
в эксплуатации в период  гарантийно­
го  пробега. Так, количество претен­
зий в 1979 г. по сравнению  с 1976 г. 
снизилось на 10 %.

В то ж е  врем я произош ло пере­
распределение браков по п о вр е ж ­
даем ы м  узлам. Так, если в 1976 г. 
претензии по п р о б о ю  и МВЗ обм отки 
якоря составляли 41 ед., то в 1978 г. 
они составили 23 ед. Но, с д руго й  
стороны , количество повреж дений 
узла м о то р н о-я ко р но го  подш ипника 
вы росло с 13 до  40 ед., что говори т
о недостаточном  качестве рем онта 
узла м оторно-якорны х подш ипников 
тяговых двигателей, а такж е о возр о с­
шей эксплуатационной нагрузке на 
двигатель. К сож алению , проблем а 
надеж ности подш ипниковы х узлов 
ЭДТ-200 на заводе в настоящ ее вре­
мя до  конца не решена.

Д ругим  вопросом , на которы й ин­
спекция ЦТ М ПС постоянно обращ ает 
внимание, является качество сборки 
тяговых двигателей и качество конт­
рольных испытаний.

Так, с 1976 по 1979 г. количество 
претензий на 100 отрем онтированны х 
двигателей ЭДТ-200 снизилось с 6,2 
д о  5,4. Кром е того, качество р ем он­
та оценивалось и по внутризаводско­
м у браку. Н априм ер, заметно во зр о ­
сли возвраты двигателей с контроль- 
но-испытательной станции (16,5 % от 
испытанных), причем  основной при­
чиной являлось биение рабочей ча­
сти коллектора. Увеличились такж е 
возвраты из-за горения м о то р н о ­
якорны х подш ипников.

Для устранения биения рабочей 
части коллекторов инспекция п рове­
рила технологию  рем онта и изготов­
ления коллекторов. После этого были 
внедрены  статическая балансировка 
коллекторов, динам ическая ф орм ов­
ка, калибрование м едны х и м икани­
товых пластин. Но ож идаем ы й эффект 
получен не был. В настоящ ее время 
инспекторы -прием щ ики убеж дены , 
что принятые м еры не дадут д ол ж но ­
го результата, если при рем онте это­
го узла якоря не будет вы полнено 
требование чертеж а, т. е. динам иче­
ская ф орм овка коллектора до  полу­
чения стабильной ф орм ы  рабочей ча­
сти. И нспекция поставила этот вопрос 
перед руководством  завода и пр е д ­

лож ила внести его  в м ероприятия по 
качеству на 1980 г. Кром е указанных 
работ, инспекция ЦТ контролирует 
план м одернизации якоря ЭДТ-200.

Также проведена работа по наве­
дени ю  порядка  в заполнении и оф ор­
млении технических паспортов. Инс­
пекторы  контролировали прибытие 
паспортов на тяговые двигатели из 
депо. Данные по паспортам еж ем е­
сячно показываю тся в отчетах о ра­
боте инспекции.

Б ольш ую  работу вы полняю т инс­
пекторы -при ем щ ики  непосредственно 
на участках и рабочих местах в элек- 
тром аш инны х цехах. Разбор конкрет­
ного брака, определение причин его 
появления даю т немалый эффект по 
п р е д уп р е ж д ен и ю  его появления и 
играю т больш ую  воспитательную  роль 
в добросовестном  отнош ении к сво­
им обязанностям  рабочего  и контро­
лера ОТК, а иногда позволяю т о пре­
делить и их недостаточную  квалиф и­
кацию .

На заводе слож ились определен­
ные взаим оотнош ения м еж д у работ­
никами завода и инспекции. Так, л ю ­
бое изм енение технологических ин­
струкций, касаю щ ихся ремонта тяго­
вого двигателя ЭДТ-200, м ож ет вы­
полняться только после согласования 
с инспекцией ЦТ.

Для выполнения ОТК необходи­
м ого  перечня контрольны х операций 
при рем онте и прием ке узлов и д е ­
талей тягового  двигателя ЭДТ-200 на 
заводе разработаны операционны е 
карты технического  контроля, также 
согласованные с инспекцией ЦТ. Это 
дало возм ож ность предъявлять еди­
ные требования к качеству ремонта 
ЭДТ-200 как со стороны  аппарата 
ОТК, так и со стороны  инспекторов- 
прием щ иков. П рием ка готовой про­
дукции  осущ ествляется по заявкам 
ОТК.

В настоящ ее врем я на заводе су­
щ ествую т две основны е проблем ы, 
реш ение которы х позволит улучш ить 
качество рем онта тягового  двигате­
ля, повысит его  надежность. К ним 
относится качественный рем онт и из­
готовление коллекторов и качествен­
ный рем онт и сборка узла м о торно­
я корного  подш ипника. Этим вопросам  
инспекция ЦТ уделяет особое внима­
ние.

А. В. ПЛЕШКОВ,
старший инспектор-прием щ ик 

ЦТ М ПС на Челябинском 
эл ектровозорем онтном  заводе
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У М Е Н Ь Ш И Л И  ВИБРАЦИЮ  
АГРЕГАТО В

1_1а Полтавском заводе накоплен 
опыт по выявлению  причин вибра­

ции и ее пред уп р е ж д ен и ю  ряда аг­
регатов и узлов тепловозов ТЭП60. 
О сновным условием норм альной ра­

боты дизель-генератора является со­
блю дение технических требований 
при его  установке на амортизаторах, 
центровке генератора, сборке  эла­
стичной муфты и работоспособное 
состояние направляю щ их (ц ентровоч­
ных) колец. П роверка мест под ам ор­
тизаторы, подб ор последних по ж ест­
кости и регулировка  их по высоте оп­
ределяю т уровень вибрации дизель- 
генератора. О днако в больш инстве 
случаев при повыш енной вибрации 
регулировка ам ортизаторов по высо­
те и местное подклинивание дизель- 
генератора сущ ественно не изм еня­
ют ее уровень. Следовательно, уста­
новленные допуски при подб оре 
ам ортизаторов по ж есткости (раз­
ность величин их статического п р о ги ­
ба в ком плекте не более 0,1 мм) яв­
ляются необоснованно завыш енными, 
что создает больш ие затруднения 
при ремонте.

Ц ентровку генератора контроли­
рую т по изм енению  толщ ины пакета 
эластичной муфты (116-2>5 мм), про ­
висанию коленчатого вала и зазору 
м еж ду полю сами и якорем . Для

Схема эластичной муфты:
1 — хвостовик коленчатого вала; .2 — ведо­
мый диск муфты; 3,_ 4 — направляющие 
кольца

обеспечения норм альной работы  ко ­
ленчатого вала в эксплуатации необ­
ходим о центровку выполнять так, что­
бы минимальная толщ ина пакета 

муф ты находилась в верхней точке. 
П ерецентровка  для устранения при­
чин вибрации в ряде случаев дает 

полож ительны е результаты.
О сновны м  условием  по п р е д у­

пре ж де н и ю  повыш енной вибрации 

дизель-генератора  является со б л ю ­
дение технических требований по р е ­
м онту и сборке  эластичной муфты. 
Правилами заводского ремонта теп­
ловозов ТЭП60 при рем онте эластич­
ной муфты предусм отрено  (см. ри ­
сунок) проверять на собранной м уф ­
те биение м еж д у собой поверхно­
стей «А» диам етром  240 мм (для за­

хода хвостовика коленчатого  вала в 
ведущ ий диск) и «В» диам етром  
300 мм (для захода фланца вала 
главного генератора в ведом ый 
диск), . а также биение поверхности 

«П» —  прилегание вед ом ого  диска к 
ф ланцу вала главного генератора. Но 
этого  оказалось недостаточно. Эла­

стичная муфта имеет о п р ед ел енную  
степень свободы  не только в осевом, 
но и в р а ди ал ь но м  направлении. О б 

этом свидетельствует то, что при раз­
б орке  дизелей, поступаю щ их в за­
водской рем онт, наблюдается равно­
м ерны й кр уго в ой  натир на контакт­
ной поверхности направляю щ их ко­
лец.

Для ограничения см ещ ения осей 

коленчатого вала.и  вала главного ге­
нератора в радиальном  направлении 

предусм отрены  направляю щ ие коль­
ца, устанавливаемые в хвостовик ва­
ла дизеля и на выступ внутренней 
стороны  вед ом ого  диска. Радиальный 
зазор м е ж д у кольцам и д олж ен  быть 

в пределах 0,25— 0,32 мм, что обес­
печивает достаточную  эластичность 
для коленчатого вала и ограничива­
ет радиальное см ещ ение осей. И зм е­
нение (особ енно  в сторону увеличе-

УДК 629.424.1— 752

ния) и неравном ерность этого зазо­
р а  по окруж ности , а такж е грубая 
обработка колец приводят к повы­

ш енной вибрации дизель-генератора.
Для предупреж д ени я подобны х 

случаев на заводе введена проверка 
биения поверхности «И» диаметром 
127 мм (под  внутреннее направляю­
щ ее кольцо) относительно поверхно­
сти «А». В связи с этим увеличился 
объем рем онта эластичной муфты, 
потребовались дополнительны е на­
плавочные работы, вторичная уста­
новка эластичной муфты на столе ка­
русельного  станка для проверки 
биения.

Каждый агрегат, кром е общ их ус­
ловий, имеет свои особенности и 
причины вибрации. Н апример, повы­

ш енная вибрация турбоком прессора  
определяется небалансом ротора. 
Так, на тепловозе ТЭП60 приписки 
депо О рш а после пробега 3591 км от 
заводского  ремонта резко  повыси­
лась вибрация ком прессора и каби­

ны машиниста. П ричиной послужил 
обры в по сварном у шву бокового  ли­
ста постамента.

Наибольш ей вибрации на тепло* 
возах ТЭП60 подверж ен вентилятор 
передней тележ ки, установленный на 
главном генераторе. При амплитуде 

вибрации генератора до 0,35 мм ви­
брация вентилятора выходит за пре­
делы допуска. П оэтом у при ремонте 
особое  внимание следует уделять ба­

лансировке вентиляторного колеса 
и равном ерности  зазора м еж ду ко­

ж ухом  и колесом .

Вы полненное на Колом енском  за­
воде усиление кронш тейна вентиля­
тора передней тележ ки дало полож и­
тельный результат.

Канд. техн. наук И. Я. ВИНОХОДОВ, 
инж енеры  Б. П. СОКОЛОВ, 

И. Ф . ВИЛЕНЧИЦ,

Полтавский тепловозорем онтны й
завод
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Виталий Курков -------------

НЕОБХОДИМОСТЬ,
СТАВШАЯ
ПРИЗВАНИЕМ

\ /ч е б н ы й  класс. За 'длинны м и столами сидят парни, ко- 
'  торые хотят стать помощниками машинистов. Это пер­

вый урок на курсах при депо. С инструктором производ­
ственного обучения заочно они знакомы.

— Главное, ребята, — начал он.
— Сердцем не стареть, — ввернул кто-то с задних 

рядов.
Шутка понравилась. Класс заулыбался бойкости свое­

го товарища. Улыбнулся и Василий Александрович 
Окунцов.

— Ну что же, все верно.
Прав оказался этот паренек, сам не сознавая того, 

хотя для Окунцова эти слова имели уже иной смысл...

Когда он приехал в Барабинск, «старички» встретили без 
объятий. Трехгодичная школа, которую закончил Окун­

цов, знания давала основательные. И все же нет-нет да 
и бурчал его первый наставник: «Понаехали тут, без го­
ду неделя, а туда же, в машинисты». Окунцов на рожон 
не лез, больше молчал или отшучивался. Но потом все же| 
сказал: «Напрасно вы так, чего нам делить — поезда,
электровозы? На всех хватит. О деле лучше подумаем — 
вместе оно сподручнее, у вас опыт богатый, поделитесь, 
я вам в теории помогу...». Они поладили. Через год Окун­
цов перешел за правое крыло. Теперь уроки своего свар­
ливого машиниста он вспоминает с благодарностью.

Работал он отлично. Его ценили за принципиальность, 
требовательность. Знали, если Окунцов спрашивает с то­
варища, то с себя — вдвойне. Потом избирали в горсовет. 
Одно время он был депутатом даж е вместе с женой, учи­
тельницей.

Родственники приезжали в гости и, осматривая их 
скромное жилье, корили: люди, мол, известные, депутаты, 
нет, чтобы хоть и для себя что-то сделать. Супруги только 
улыбались в ответ.

НА КО НКУРС______________

!

12

Все перевернул инфаркт. За окном больничной пала­
ты стучали колеса проходящих поездов и, как кулики на 
болоте, ж алобно и тонко посвистывали маневровые теп­
ловозы. Когда его выписывали, врач сказал, что о поезд­
ной работе не может быть и речи. В депо идти решился 
не сразу, боялся, что ж алеть начнут.

Начальник депо Леонид Васильевич Троценко дело 
повернул по-своему.

— Работать тебе надо, Василий Александрович, вот 
что я тебе скаж у. Другого лекарства я для тебя, извини, 
придумать не могу.

— Сторожем? — горько усмехнулся Окунцов.
— С торожа нам пока не нужны, — не принял вызова 

начальник депо, а вот машинисты и помощники — до 
зарезу.

— Ну это не по моей части.
— Не в поездку тебя агитирую. Машинистов мы са­

ми не готовим, а вот помощников — надо. Училище не 
справляется. Есть разрешение организовать курсы помощ­
ников при депо. Вот и будешь там преподавателем, точ­
нее — инструктором производственного обучения. Как, 
подходит?

Не сразу ответил Окунцов.

живление в классе стихло. «Не стареть, так не ста-
реть — наверное, в жизни это и основное». Окунцов 

продолжил.
— Главное в любом деле — человек. Будем изучать 

инструкции через разные случаи, как у нас говорят. Возь­
мем конкретный брак в нашей работе и проследим, кто 
и что нарушил и почему. Ведь техника сама по себе не 
отказывает — чем-то пренебрег машинист, или ремонтни­
ки, или... конструкторы — так тоже бывает.

Курсанты слушали Окунцова внимательно. Потом он 
говорил уж е о другом.

— Сейчас мы будем заполнять анкету. Вопросы самые 
обыкновенные: возраст, где служили в армии, где работа­
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ли, почему ушли, что знаете о работе машиниста и так 
далее.

«Зачем тебе это?» — говорили ему машинисты. Окун­
цов охотно пояснял: «Вот вызвали тебя в поездку, по­
мощник новый. Надо познакомиться. Кто, откуда, с кем 
ездил, что знает. Ведь поездка — это не только работа — 
учеба. Д ля помощника, по крайней мере. Л чтобы учить, 
надо быть в курсе того, что человек уж е знает».

Систему обучения «от простого — к сложному» он счи­
тал, что открыл сам, зная из собственного опыта, что на­
чинать надо с... начала. Вспоминал «трехгодичку», анали­
зируя даж е то, над чем в свое время и не задумывался. 
Почему, например, один предмет давался трудно и не вы­
зывал желания познать его, другой — и легким не считал­
ся, а получалось все вроде играючи?

Как им в школе давали ПТЭ? Традиционно. Сначала 
главные правила — эти самые ПТЭ, потом — инструкцию 
по движению и уж  только в самую последнюю очередь — 
«букварь» — сигнализацию.

Тяжело давались ему инструкции. Вот и надумал он 
курсантам давать эту науку... задом наперед. С «букваря» 
начать. Интересная же книга по сигнализации, а интерес — 
большое дело. И две другие главные инструкции тоже не 
оставлять на потом, а давать тут же, по ходу ознакомле­
ния с сигнализацией. Ведь все взаимосвязано. И в этих 
инструкциях, и в самой жизни.

И потом, почему бы не быть задачкам и в ПТЭ? 
У шоферов конкретная дорож ная обстановка, и вопрос: 
как ехать, чтобы по всем правилам? Чудесные упраж не­
ния! Тогда Окунцов вспомнил ситуации из своей работы, 
примеры товарищей — тоже получились задачки.

На его занятия по инструкциям курсанты ходили с 
большой охотой. Захаж ивали и бывалые электровозники 
посмотреть, послушать. Уж очень много в депо говорили 
об этом: «Мудрит» там что-то Окунцов».

Л он продолжал дальше. Вместо индивидуального оп­
роса придумал сочинения. Задает тему — курсанты пишут.

Минимум лирики, максимум правил. Опять же интереснс 
да и знания можно проверить сразу у всей группы.

Инструктор производственного обучения Окунцов спе­
циализируется на курсах по инструкциям. Однако это во­
все не значит, что он забыл про электровоз.

Готовились как-то машинисты сдавать на первый и 
второй класс. Пригласили инженера. На одном из заня­
тий он рассказывал о теории дугогашения в контакторах. 
Д ва часа сыпал формулами, исписал всю доску. Но лек­
цию поняли не все. А те, кто, казалось, поняли, заспо­
рили. И рассудить попросили Окунцова, благо он тут 
же, рядом.

— Вот .смотрите. — Тонкие, гибкие, как у музыканта, 
пальцы Окунцова, казалось, могли изобразить что угод­
но. И все видели, как действуют магнитные линии на ду­
гу, как теснят ее, выталкивают, растягивают...

— Попятно? — спросил он и не дождавшись ответа, 
повернулся к исписанной формулами доске. Мел крошил­
ся, сыпался на пол. Окунцов, только что показывавший на 
пальцах сложные электрические взаимодействия, легко 
объяснил и «математику», как уже привык объяснять сво­
им курсантам, — «от простого— к сложному». И не надо 
было спрашивать, он видел сам — его понимают.

Теперь Окунцов педагог со стажем и опытом. Хотя и 
этот дар пришел к нему не просто и не сразу. А что дар — 
точно.

Д
овелось мне на профсоюзной деповской конференции 
слышать такую оценку курсантам Окунцова. Высту­

пал машинист и сетовал, что ребята из училища приходят 
не очень подготовленными, так что хоть за ручку води по 
электровозу. То ли дело, сказал он, идут помощники от 
Окунцова — толковые и знающие.

Был на этой конференции и начальник депо. И на­
верное, он вспомнил, что сумел тогда убедить Окунцова 
остаться. Ведь увидеть в человеке хорошего учителя ни­
чуть не проше, чем хорошего машиниста.

НОВЫЕ КНИГИ И ПЛАКАТЫ

Пассажирский электровоз ЧС2. 
Под общ . ред. А. Л. Л и с и ц ы н а .  
Транспорт, 1979. 288 с. 1 р. 20 к.

В этом практическом  пособии опи­
саны тяговые и вспом огательны е 
электродвигатели, электрическая и 
пневматическая аппаратура пассаж ир­
ских электровозов ЧС2. Рассмотрено 
действие электрических цепей в ре ­
ж им е тяги и реостатного то р м о ж е ­
ния; даны основные указания по под­
готовке электровоза к работе и уп­
равлению им; реком ендованы  спосо­
бы устранения возм ож ны х неисправ­
ностей; приведены основные правила 
содерж ания и ремонта электровоза 
в депо.

Ш а п о ш н и к о в  В. А. Управление 
качеством ремонта локом отивов.
Транспорт, 1979. 141 с. (М еж изда-
тельская серия «Надежности и каче­
ство»). 45 к.

В книге приведена методика созда­
ния комплексны х систем управления

качеством эксплуатации и ремонта 
локом отисоз на ж елезны х д ор о га х  и 
на локом отивррем онтны х заводах. 
О тдельны е главы посвящ ены разра­
ботке системы инф орм ации о качест­
ве ремонта, стим улированию  качества 
труда при рем онте и эксплуатации 
локом отивов, роли стандартов в по­
вышении качества продукции и улуч­
ш ении производственны х процессов, 
м етодике анализа качества ремонта 
локом отивов, технике оперативного  
управления качеством рем онта и пла­
нированию  повыш ения надеж ности 
локом отивоз, организационны м  и 
технологическим  м етодам  повыш ения 
качества ремонта.

К о с т р о м и н  А. М. О птим изация 
управления локом отивом . Транс­
порт, 1979, 119 с. 1 р. 10 к.

А втор  освещ ает м етоды о п ред ел е­
ния оптимальных реж им ов вож дения 
поездов, основанны е на прим енении 
соврем енной математической теории

оптим ального управления, электрон­
ных вычислительных машин, а также 
электронного  м оделирования.

П риведены инж енерная методика 
и результаты расчета оптимальных 
програм м .

Даны практические реком ендации 
по управлению  локом отивам и при 
различных условиях.

Устройство тепловоза ТЭМ2. Элек­
трооборудование . Транспорт, 1979. 
С ерия плакатов на 30 листах. 9 р.

На м ногокрасочны х плакатах пока­
заны основны е узлы, детали и схемы 
электрического  оборудования тепло­
воза ТЭМ2.

Усоверш енствование устройств 
электрической тяги поездов м етропо­
литенов. Под ред. В. С. Х в о с т о в а  
и С. Д.  С о к о л о в а .  Транспорт, 1979. 
144 с. (Труды Всесоюз. н.-ис. ин-та
ж .-д . тр-та. Вып. 615), 1 р. 40 к.

В статьях сборника освещ ены во­
просы  соверш енствования электро­
привода п о движ ного  состава, системы 
электроснабж ения, средств обеспече­
ния безопасности движ ения поездов.
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ОБ ИЗМЕНЕНИИ ЗНАКОВ РАЗЛИЧИЯ 
НА ФОРМЕННОЙ ОДЕЖДЕ

В связи с внесением изм енений в знаки различия на 
ф орм енной одеж д е  работников ж е л е зн о д о р о ж н о го  
транспорта в редакцию  ж урнала «Электрическая и тепло­
возная тяга» обращ аю тся работники л оком отивного , 
электриф икации и энергетического  хозяйства и м е тр о п о ­
литенов с просьбой сообщ ить о новых знаках различия.

В соответствии с приказом  м инистра путей сообщ ения 
от 30 июля 1979 г. №  32Ц «О б изм енении знаков раз­

личия на . ф орм енной одеж д е  работников ж е л е зн о д о р о ж ­
ного транспорта» перевод на измененные знаки разли­
чия долж ен быть заверш ен в 1980 г.

Ф орм енная одеж да для личного  состава ж ел е зн од о ­
рож ного  транспорта в основном  не изменилась. Установ­
лен черный цвет зимней и светло-серы й —  летней 
одежды.

О деж да для м уж чин высш его, старш его, среднего , 
младш его начальствую щ его и р яд о вого  состава ж елезно­
д ор о ж н о го  транспорта установлена: пальто двубортное
с хлястиком и пристегиваю щ ейся утепляю щ ей подклад­
кой; костю м  зимний —  пидж ак двубортны й с открыты м и 
лацканами и брю ки навыпуск без м анж ет; костю м  лет­
ний —  пиджак однобортны й с откры ты м и лацканами и 
брю ки навыпуск без манжет. Для рядового , м ладш его 
и среднего начальствую щ его состава сохранено нош ение 
зимнего одноб ортного  костю м а, а для старш его и выс­
шего начальствующ его состава —  зим него о д н о б о р тн о го  
и двубортного  пиджака.

Блуза-сорочка белого или серого  цвета с приш ивным  
воротничком  и застежкой на пуговицах. Низ блузы  закан­
чивается поясом, она надевается с галстуком  однотон­
ного черного цвета.

Ф ураж ка-тулья изготавливается из ткани, соответст­
вую щ ей костю м у, с черны м  околыш ем . К озы рек черный 
лакированный. Ф ураж ки по верхней части околыш а и 
тульи окантовываю тся кантом зеленого цвета. На верх­
нем крае околыш а ф ураж ки машиниста локом отива ниже 
канта нашивается белый ш елковый галун.

Ш апка-уш анка для высш его начальствую щ его состава 
изготавливается из серого  каракуля; для старш его и сред-4 
него начальствующ его состава —  из ч ерного  каракуля 
и для остальных категорий работников —  из цигейки или 
искусственного меха черного  цвета. Верх шапки —  из 
сукна черного  цвета.

Обувь для всех категорий черного  цвета.
ДЛЯ Ж ЕН Щ И Н . Пальто двубортное  с пристегиваем ой 

утепляю щ ей подкладкой, двумя боковы м и прорезны м и 
карманами и хлястиком.

Костюм (зимний и летний) —  ж акет однобортны й с 
открытыми лацканами, двумя боковы м и прорезны м и и 
одним нагрудным  карманами. Ю бка прямая с о д н о сто р о н ­
ней складкой сзади. Для отдельных категорий работни­
ков ж елезн од о р о ж н о го  транспорта чж акет однобортны й 
с отложным  воротником  и застежкой до верха. Ю бка 
расширенная книзу с четырьмя встречными складками. 
Разрешены с января 1980 г. пошив и выдача в качестве 
ф орм енной одеж ды  женских брю чны х костю м ов работ­
ницам ж елезн од о р о ж н о го  транспорта.

Блузка с отлож ным  воротником , рукава с манжетами. 
Зимний головной убор  —  шапка-уш анка, летний —  берет 
ш ерстяной по цвету костюма.

Этим же приказом утверж ден табель долж ностей 
работников транспорта на получение ф орм енной одеж ды , 
непосредственно связанных с движ ением  поездов, обслу­
живанием пассажиров и перевозкой грузов, и внесены 
изменения знаков различия на ф орм енной о деж д е  для 
личного состава.

Знаками различия для начальствую щ его состава слу­
жат нашивки из галуна золотистого цвета в сочетании с 
шитьем, нарукавными эмблемами такого ж е цвета, зве­
здами (звездочкам и) се реб ристого  цвета и петлицами. 
Н арукавные наш ивки располагаю тся на наруж ной стороне 
рукавов параллельно ниж ним  их краям на расстоянии 
90 мм от ниж него  края рукава до ниж него  края галуна. 
Длина галунов 110 мм.

Для вы сш его начальствую щ его состава знаки разли­
чия им ею т следую щ ий вид. Галун ш ириной 60 мм с зеле­
ной окантовкой по верхней и ниж ней части. Вдоль галуна 
по осевой линии выш иваю тся от одной до четырех звезд 
серебристого  цвета разм ером  20 мм. Над галуном углом  
вверх располагается правильный ш естиугольник разм е­
ро м  м е ж д у параллельными сторонам и 40 мм, окантован­
ный ш нуром  золотистого цвета. На поле шестиугольника 
вышивается технический знак разм ером  30 мм. Ш ести­
угольник пришивается к рукаву вдоль поперечной осе­
вой линии галуна на расстоянии 40 мм (от галуна до 
центра ш естиугольника). На воротник пиджака наносится 
шитье в виде лавровых листьев золотистого цвета. Ворот­
ник имеет окантовку зеленого цвета.

Для старш его начальствую щ его состава знаки разли­
чия им ею т следую щ ий вид: нарукавные нашивки из двух 
галунов по 6 мм и располож енны й м еж д у ними один 
галун 30 мм  с просветами зеленого цвета в 4 м м  м еж ду 
галунами. Вдоль ш и ро ко го  галуна по осевой линии при­
крепляю тся металлические или вышиваю тся от одной 
до четырех звездочек сереб ристого  цвета разм ером
18 мм.

С редний начальствую щ ий состав имеет нарукавные 
нашивки из двух галунов по 15 мм с просветом  зеленого 
цвета 4 мм м е ж д у ними. Вдоль просвета прикрепляю тся 
металлические или вышиваю тся от одной до четырех 
звездочек се реб ристого  цвета разм ером  18 мм. Над на­
рукавны м и наш ивками старш его и среднего  начальствую­
щ его  состава углом  вверх располагается правильный ш е­
стиугольник разм ером  м е ж д у параллельными сторонам и 
35 мм, окантованны й ш нуром  зеленого цвета. На поле 
ш естиугольника прикрепляется металлический технический 
знак разм ером  20 мм. Ш ести угольник приш ивается к р у ­
каву вдоль поперечной осевой линии нашивки на рас­
стоянии от верхней части нашивки до центра ш ести­
угольника 40 мм.

Для м ладш его начальствую щ его и р ядового  состава 
знаком различия является пятиугольник ш ириной 65 мм 
и высотой от основания до верш ины 90— 100 мм. Верх­
няя часть пятиугольника закруглена. На пятиугольник на­
носится окантовка зеленого цвета на расстоянии 5 мм от 
его  верхней и боковы х сторон. В центральной части 
поля угольника наносится технический знак разм ером  
25 мм в венке из лавровых листьев и эмблема ж елезно­
д о р о ж н о го  транспорта длиной 45 мм, наложенная на 
ве р хню ю  часть венка. На н и ж н ю ю  часть венка желтым 
цветом наносится изображ ение ленты с надписью  «МПС».

Для м ладш его начальствую щ его состава параллельно 
ниж ним  сторонам  пятиугольника на расстоянии 5 мм от 
них и от окантовки зеленым цветом наносится полоска 
ш ириной 12 мм.

Знаки различия для м ладш его начальствую щ его соста­
ва и р я д о в ого  нашиваются на левом рукаве пальто, 
пидж ака и жакета на расстоянии 120 мм от верхней 
точки рукава до закругленной стороны  пятиугольника.

Для старш его, среднего , м ладш его и р ядового  соста­
ва на воротнике  пиджака нашиваются петлицы разм ером  
6 0 X 3 0  мм. Петлицы им ею т кант золотистого цвета. 
В верхней части петлицы прикрепляется металлический
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ПЕРЕЧЕНЬ ДОЛЖ НОСТЕЙ ОТДБЛЬНЫ Х КАТЕГОРИЙ  
РАБОТНИКОВ ВЫШЕУКАЗАННЫХ СЛ У Ж Б, КОТОРЫМ  
ПРЕДОСТАВЛЯЕТСЯ ПРАВО НОШЕНИЯ ФОРМЕННОЙ ОДЕЖ ДЫ  
И ЗНАКОВ РА ЗЛ И Ч И Я , ПРИОБРЕТАЕМЫХ В ТОРГОВОЙ СЕТИ 
ЗА НАЛИЧНЫЙ РАСЧЕТ ИЛИ В КРЕДИТ

Наименование должности

К атего­
рия н а­I/1I 

щ

ч альству­
ю щ его

состава
различия

1 2 3 4

Старший

Средний

Старший

Средний

3 звездочки

2 звездочки

I звездочк а

4 звездочки

4 звездочки
3 звездочки

3 звездочки

2 звездочки  

1 звездочка

4 звездочки

3 звездочки

Ж ЕЛЕЗНЫ Е ДОРОГИ  
Начальники отделов и секторов в 
сл у ж б а х , старш ие ревизоры служ б  
Помощники начальников служ б, 
ревизоры служ б, главные ' энерго­
диспетчеры , дорожны е инспекторы  
Старшие: ревизоры, инженеры,
энергоди спетчеры  
Инженеры
Отделения ж елезны х дорог

5 Старшие инженеры
6 Инженеры  

ОРГАНИЗАЦИИ И П РЕД П РИ Я ­
ТИЯ ЛОКОМОТИВНОГО, Э Л Е К ­
ТРИФ ИКАЦИИ И ЭНЕРГЕТИЧЕС­
КОГО ХОЗЯЙСТВ  
Н ачальники участков энергоснаб­
жения (энергетического хозя йства)
III группы
Н ачальники участков энергоснаб­
жения (энергетического хозя йства)
IV и V- групп
Начальники производственно-тех­
нических отделов депэ, приемщики  
локомотивов, главны е технологи  
локомотивны х депо 
Начальники: эл ек тр остан ц и й ,р ай о­
нов сети и рем онтно-ревизионны х  
цехов участков энергоснабж ения, 
динамом етрических вагонов; стар­
шие: инженеры , инспекторы и ин­
структоры  по производственно- 
техническим  вопросам и кадрам  
Заведую щ ие резервами локомо­
тивных бригад; старш ие д и с­
петчеры депо; старш ие мастера: 
локомотивных депо, пунктов тех­
нического осмотра локомотивов, 
участков энергоснабж ения; стар­
шие электромеханики тяговы х под­
станций; инженеры , инспекторы и 
инструкторы  по производственно- 
техническим вопросам и кадрам

Заведую щ ие пунктами теплой про­
мывки и экипировки локомотивов; 
электромеханики тяговых подстан­
ций; диспетчеры депо; мастера: 
локомотивных депо; пунктов тех ­
нического осмотра локомотивов, 
участков энергоснабж ения  
Н ачальники отделов кадров (по­
мощники начальников предприя­
тий по кадрам ), главны е механики  
СЛУЖ БЫ, ЛИНЕЙНЫ Е ПРЕД­
ПРИЯТИЯ И ПОДРАЗДЕЛЕНИЯ  
МЕТРОПОЛИТЕНА  
Начальники: п роизводственно-тех­
нических отделов электродепо, де­
фектоскопной станции  
Старшие: инженеры, инспекторы,
инструкторы по производственно­
техническим вопросам в сл уж бах , 
линейны х предприятиях и подраз­
делениях; приемщик э^ектропод- 
вмжного состава в депо, старший  
инспектор по кадрам в линейном  
предприятии
Инженеры, инспекторы, инструк­
торы по производственно-техничес­
ким вопросам в сл уж бах , линей­
ных предприятиях и подразделени­
ях, инспектор по кадрам в линей­
ном предприятии

П р и м е ч а н и е .  Главным инженерам и зам естителям  руководи­
телей предприятий, организаций, учреждений и структурны х под­
разделений знаки различия (если они не указаны  в настоящ ем  
приложении) устанавливаю тся на один ранг ниЖе соответствую ­
щего руководителя.

2 звездочки

На два ранга ни^ке н а­
чальника соответствую ­
щего предприятия

Старший

Средний

1 звездочка  

4 звездочки

3 звездочки

Н иж е приведен перечень основных долж ностей ра­
ботников ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта, их категория и 
знаки различия, а такж е перечень работников, имею щ их 
право приобретать ф орм енную  оде ж д у в торговой сети 
за наличный расчет или в кредит.

Н аименование долж ности

1

СЛУЖ БЫ  ЛОКОМОТИВНОГО  
ХОЗЯЙСТВА, Э Л Е К Т РИ Ф И ­

КАЦИИ И ЭНЕРГЕТИЧЕСКОГО  
ХОЗЯЙСТВА  
Начальники сл уж б  
Первые зам ести тели  нач ал ь­
ников сл уж б
Зам естители начальников
служ б
Главные инженеры
Старший ревизор локомотивной
службы
Старший дорожный инспектор  
по котлонадзору  
Начальники отделов  
ОТДЕЛЫ ЛОКОМОТИВНОГО  
ХОЗЯЙСТВА, Э Л Е К Т РИ Ф И К А ­
ЦИИ И ЭНЕРГЕТИЧЕСКОГО  
ХОЗЯЙСТВА ОТДЕЛЕНИЯ  
ДОРОГИ
Начальники отделов  
Зам естители начальников от­
делов
Инженер по безопасности дви­
жения локомотивного отдела  
ЛИНЕЙНЫ Е ОРГАНИЗАЦИИ  
ЛОКОМОТИВНОГО, Э Л Е К Т РИ ­
ФИКАЦИИ И ЭНЕРГЕТИЧЕС­
КОГО ХОЗЯЙСТВ  
Начальник основного депо I 
группы
Начальник основного депо II и 
III групп
Начальник основного деп о  IV 
группы
Начальник оборотного депо I и
II групп
Начальник оборотного депо III 
и IV групп
Главный инженер и за м ес т и ­
тель начальника депо  
Деж урны й основного депо I 
группы  
Дежурный
III групп 
Дежурный  
группы
Дежурны й оборотного депо

основного депо II и 

основного депо IV

М аш инист-инструктор  
М аш инист локомотива 1и II 
классов
М аш инист локомотива i l l  и IV 
классов
Помощник м аш иниста локомо­
тива
Н ачальник участка энергоснаб­
ж ения I группы
Начальник участка энергоснаб­
ж ения II и III групп 
Начальник участка энергоснаб­
жения IV группы  
Зам еститель начальника уч аст ­
ка энергоснабж ения

Старший энергодиспетчер уч а­
стка энергоснабж ения I и II 
групп
Старший энергодиспетчер уча­
стка энергоснабж ения III и IV  
групп
Энергодиспетчер участка энер­
госнабж ения I и II групп  
Энергодиспетчер участка энерго­
снабж ения III и IV групп 
Начальники: дистанции  кон­
тактной сети, тяговой п одстан ­
ции

К атегория  
начальствую­
щ его состав а

Высший

Старший

Средний

Старший

Средний

Знаки различия

2 звезды  
I звезда

4 звездочки

4 звездочки
3 звездочки

3 звездочки  

3 звездочки

3 звездочки  
2 звездочки

3 звездочки

3 ззездочки

2 звездочки  

1 звездочка

4 звездочки

3 звездочки

На один ранг ниже начальника  
соответствую щ его депо  
/----------г. з звездочкиСредний

Младший

Средний
»

»

Младший

Старший

2 звездочки

1 звездочка

Широкая полос­
ка
3 звездочки
2 звездочки

1 звездочка

Широкая полос­
ка
3 звездочки

2 звездочки

1 звездочка

На один ранг ниже начальника  
соответствую щ его участка энер­
госнабж ения
Средний 4 звездочки

3 звездочки

3 звездочки

2 звездочки

4 звездочки
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П р о д о л ж е н и е

1 2 3
Кочегар паровоза в депо Рядовой
Дежурный стрелочного поста
Проводник вагона »
СЛУЖБЫ ПОДВИЖНОГО СОС­
ТАВА, ЭЛЕКТРОСТАНЦИЙ И
СЕТЕЙ МЕТРОПОЛИТЕНОВ
Начальники служ 5 М осковско­ Высший 1 зв езда
го и Ленинградского метропо­
литенов
Начальники служ б остальны х Старший 4 звездочки
метрополитенов
Заместитель начальника и На один ранг ниже начальника
главный инженер службы служ бы  соответствую щ его м ет­

рополитена
Начальники отделов сл уж б Старший 2 звездочки
Начальники электродепо и энер­ » 2 звездочки
гоучастка 1 группы
Начальники электродепо и энер­ > 1 звездочка
гоучастка II и III групп
Главный инженер и за м ест и т е­ На один ранг нижг начальника
ли начальника электродепо и соответствую щ его электродепо
энергоучастка
М ашинист-инструктор электро­ Средний 3 звездочки
поездов
Машинисты электропоезда I и » 2 звездочки
II классов
Машинисты электропоезда III и » 1 звездочка
IV классов
Помощник машиниста электро­ Младший Широкая полос­
поездов ка
Дежурный по электроде п о I Средний 3 звездочки
группы
Дежурный по электродено II и » 2 звездочки
III групп
Старший осмотрщик подвиж но­ Младший Широкая полос­
го состава ка
Осмотрщик подвижного состава Рядовой
Освобожденный бригадир под­ Средний 1 звездочка
вижного состава пункта вос­
становительны х средств
Начальник дистанции I и II Старший 2 звездочки
групп
Начальник дистанции III и IV > 1 звездочка
групп
Заместитель начальника д и ­ На один ранг ниже начальника
станции соответствую щ ей дистанции
Главный электродиспетчер Средний 4 звездочки
Старший сменный электроди­ 3 звездочки
спетчер
Электродиспетчер I и II групп * 3 звездочки
Электродиспетчер III группы » 2 звездочки
Начальник группы подстанций 4 звездочки
Старший электромеханик 3 звездочки
Электромеханик > 2 звездочки
Старший инженер с высшим » 4 звездочки
образованием, работаю щ ий в
линейной хозяйственной о р га­
низации, непосредственно св я ­
занной с движением поездов и
обслуживанием пассаж иров
Инженер с высшим образовани­ 2» 3 звездочки
ем, работающ ий в линейной
хозяйственной организации, не­
посредственно связанной с д в и ­
жением поездов и обсл уж и в а­
нием пассажиров

технический знак золотистого цвета разм ером  20 мм. На 
петлицах старш его начальствую щ его состава прикреп­
ляются два металлических прям оугольника золотистого 
цвета разм ером  2 0 X 4  мм; среднего  начальствую щ его со­
става —  один прям оугольник. П рям оугольники п рикреп­
ляются перпендикулярно продольной оси петлицы.

Эмблема ж еле зн од о р о ж н о го  транспорта представляет 
собой эллипсообразное колесо с крыльям и золотистого 
цвета и носится на правой стороне пиджака, жакета на 
уровне груди. Для высш его начальствую щ его состава она 
вышивается, для старшего, среднего, м ладш его началь­
ствую щ его и рядового  состава —  металлическая. Раз­
мер эмблемы: диаметр колеса 2 0 X 1 2  мм, длина 70 мм.

Кокарда для головного убора представляет собой 
эллипс ш ириной 25 мм и высотой 30 мм с полем тем но­
зеленого цвета в золотистом обрам лении. На поле нано­
сится технический знак золотистого цвета. Кокарда изго­
товляется из металла в венке из лавровых листьев золо­
тистого цвета. /

Для вы сш его начальствую щ его состава венок выши­
вается, для старш его, среднего , м ладш его начальствую­
щ его и р я д о в ого  состава венок металлический. Над вен­
ком  на тулье ф ураж ки прикрепляется эмблема ж елезно­
д о р о ж н о го  транспорта разм ером  колеса 2 0 X 1 2  мм и дли­
ной 60 мм.

Над козы рьком  ф ураж ки для высш его, старш его и 
среднего  начальствую щ его состава прикрепляется плете­
ный ш нур золотистого  цвета, для м ладш его начальствую­
щ его  и р я д о в ого  состава —  черный лакированный р е ­
м еш ок.

П уговицы  все золотистого  цвета. Для высш его на­
чальствую щ его состава на пуговицах изображ ается герб 
С оветского  Сою за, для остальных категорий работников —  
технический знак.

На сорочке  и блузе в летнее время знаками разли­
чия служат наплечные знаки в виде четырехугольника 
ш ириной у основания 55 мм  и у верш ины 45 мм, длиной 
130— 140 мм с закругленны м  верхним  концом . Наплечный 
знак изготавливается из ш елкового  (визкозного) галуна 
или м атерии се р о го  цвета и прикрепляется к сорочке, 
блузе пуговицей золотистого цвета диам етром  15 мм.

Для вы сш его начальствую щ его состава четы рехуголь­
ник окантовывается ш нуром  золотистого  цвета, и на поле 
вышиваются звезды, установленные для нарукавных 
знаков.

Для старш его начальствую щ его состава окантовка зе­
леного  цвета. У основания четы рехугольника нашиваются 
два галуна ш ириной по 6 мм в виде угла с верш иной, 
располож енной по центральной оси четырехугольника и 
направленной к е го  основанию . Расстояние м еж д у галу­
нами 2 мм. На поле четы рехугольника выше галуна раз­
м ещ аю тся металлические звездочки, установленные для 
нарукавных знаков.

Для среднего , м ладш его начальствую щ его и р ядового  
состава четы рехугольник окантовки не имеет. Для сред­
него начальствую щ его состава на поле четырехугольника 
нашивается один галун, установленный для старш его на­
чальствую щ его состава. Выше галуна разм ещ аю тся метал­
лические звездочки, установленные для наруказных 
знаков.

Для м ладш его начальствую щ его состава в нижней 
части четы рехугольника нашивается полоска зеленого 
цвета ш ириной 12 мм в виде угла с верш иной, располо­
ж енной по центральной линии четы рехугольника и на­
правленной к его  основанию . Для м ладш его начальст­
вую щ его  и р я д о в ого  состава в верхней части четырех­
угольника прикрепляется металлический технический знак 
разм ером  20 мм. Звезды (звездочки) на наплечных зна­
ках им ею т золотистый цвет.

Данным приказом  установлен поряд ок выдачи и пред ­
ставления скидки со стоим ости ф орм енной одеж ды . С кид­
ка со стоимости ф орм енной одеж д ы  предоставляется ли­
цам старш его и среднего  начальствую щ его состава, д о л ж ­
ностные оклады которы х не превыш аю т 110 руб. в м есяц,—  
в разм ере 20 % стоим ости, а лицам р яд о вого  и м ладш е­
го начальствую щ его состава, получаю щ им  бесплатную  
спецод еж ду (кром е  м аш инистов локом отивов),—  в разм е­
ре 40 % стоим ости и не получаю щ им и бесплатной спец­
одеж д ы  —  50 % стоимости.

Установлена рассрочка оплаты стоимости ф орм енной 
о деж ды  лйцам м ладш его начальствую щ его состава и ря ­
д ов ого  состава на срок носки, а остальным работникам  —  
на один год.

С ледует обратить особое  внимание на то, что работ­
никам ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта, которы м  предостав­
лено право получения ф орм енной одеж ды  и знаков раз­
личия, запрещ ается смешивать летню ю  ф орм у одеж ды  
с зимней или д р уго й  одеж д ой, изменять цвет, фасон и по­
крой ф орм енной одеж ды , а такж е носить неустановленные 
головны е уборы  и знаки различия.

М . Ф . ЧЕКАНОЗИЧ,
заместитель начальника 

О рганизационно-ш татного  отдела М ПС
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ПОЛОЖ ЕНИЕ
О КАБИНЕТЕ ЭКОНОМИЧЕСКИХ ЗНАНИЙ
В помощь организаторам экономической учебы

Д
альнейшее развитие эконом ического  образования тре- 
бует постоянного  соверш енствования е го  организации, 
учебно-м атериальной и м етодической базы. Большая роль 

в этом деле принадлеж ит кабинетам эконом ических 
знаний.

В соответствии с постановлением ЦК КПСС «О рабо­
те партийных организаций Баш кирии по усилению  роли 
эконом ического  образования трудящ ихся в повыш ении 
эфф ективности производства и качества работы  в свете 
реш ений XXV съезда КПСС» руководители предприятий 
долж ны  создавать кабинеты эконом ических знаний, осна­
щать их техническим и средствами и наглядным и пособия­
ми, справочны м и материалами.

I. ОБЩ ИЕ ПОЛОЖ ЕНИЯ 

Кабинет эконом ических знаний создается по приказу 
руководителя предприятия по согласованию  с партийной 
и проф сою зной  организациям и и Советом  по эконом иче­
ском у образованию .

В своей практической работе (деятельности) кабинет 
эконом ических знаний руководствуется:

постановлениями партии и правительства; 
приказам и министерства; 
реш ениям и обком ов и гор ко м о в  КПСС; 
реш ениям и партийной и проф сою зной  организаций; 
реш ениям и и реком ендациям и Совета по эконом иче­

ском у образованию .
Главной задачей кабинета является оказание м етодиче­

ской и практической пом ощ и пропагандистам  и слушате­
лям системы эконом ического  образования в повыш ении 
их теоретического  уровня, м етоди ческого  и проф ессио­
нального мастерства; улучш ение содерж ания и организа­
ции эконом ического  образования и е го  практической на­
правленности. О н (кабинет) работает в тесной связи с ка­
бинетом политического просвещ ения. Его деятельностью  
руководит Совет по эконом ическом у об разованию  пред ­
приятия. П овседневное руковод ство  осущ ествляет заве­
д ую щ ий кабинетом, которы й по реком ендации  Совета наз­
начается руководителем  предприятия.

План работы  кабинета утверж дается Советом  по эко­
ном ическом у образованию .

II. ОСНОВНЫЕ З АД АЧ И  О Р ГА Н И З А Ц И Я  РАБОТЫ! 
КАБИНЕТА ЭКОНОМИЧЕСКИХ ЗНАНИ Й

Осущ ествлять м етодическую  пом ощ ь в организации 
учебного процесса в системе эконом ического  образования.

Оказывать пом ощ ь пропагандистам , руководителям  
школ ком м унистического  труда и слуш ателям СЭ<Э в по­
вышении их ид ейно-теоретического  уровня, в изучении 
эконом ической политики партии, л енинского  искусства про­
паганды.

Развивать у пропагандистов творческую  инициативу 
поиска новых ф орм  и м етодов проведения занятий. О ка­
зывать пом ощ ь в составлении творческих планов.

П роводить сем инары групповы е и индивидуальные 
консультации пропагандистов и руководителей ш кол ком ­
м унистического труда, оказывать им пом ощ ь в подготовке  
к занятиям по изучаемым курсам, м етодике эконом иче­
ской учебы, в проведении открыты х и практических заня­
тий, организации экскурсий.

Обеспечивать наглядными пособиям и и техническим и 
средствами лекторов и пропагандистов СЭО.

Обобщ ать и распространять опыт лучш их пропаганди­
стов.

Я Электрическая и тепловозная тяга № 5

УДК 658.386:33:656.2

Разрабатывать дополнения к типовы м  програм м ам  кур ­
сов с учетом  особенностей производства.

Составлять тем атические планы и расписания занятий.
Разрабатывать тематику наглядных пособий, таблиц, 

диаграм м , схем, диаф ильмов, слайдов на материалах пред­
приятия. .

О рганизовывать выступления перед  слушателями пере­
довиков производства. Оказывать пом ощ ь Совету в про­
ведении конф еренций по проблем ам  эконом ической рабо­
ты и эф ф ективности эконом ической учебы, см отров-кон­
курсов на л учш ую  постановку эконом ической учебы.

С овм естно с Советом  систематически анализировать 
эф ф ективность учебы.

III .  УЧЕБНО-М АТЕРИАЛЬНАЯ БАЗА 
Кабинет эконом ических знаний долж ен иметь: 
произведения классиков м арксизм а-ленинизм а в обла­

сти эконом ической теории;
докум енты  партии, труды  Л. И. Бреж нева и других 

руководителей КПСС;
«О сновные направления развития народного  хозяйст­

ва СССР»;
постановления ЦК КПСС и Совета М инистров СССР о 

развитии ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта;
реком ендации  по литературе Дома политпросвещ ения, 

обко м о в  и гор ко м о в  КПСС;
материалы о технико-эконом ических показателях рабо­

ты ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта (сети и соответствующ их 
предприятий );

основны е направления развития научно-технического 
прогресса  в народном  хозяйстве и на ж ел езнодорож ном  
транспорте;

м е тоди ческую  и справочную  литературу; 
литературу и инф орм ационны е материалы, освещ аю ­

щ ие перед овой  опыт работы  предприятий ж е л езнод орож ­
но го  транспорта, одоб ренны е  ЦК КПСС и Коллегией МПС; 

расписание занятий в СЭО и консультаций; 
стенды и д руги е  справочны е материалы по изучаемым 

учебны м  курсам ;
лучш ие реф ераты;
план эконом ического  и социального развития кол­

лектива;
газеты: «Правда», «Эконом ическая газета», «Гудок», 

м естные газеты;
ж урналы : «Коммунист», «П олитическое самообразова­

ние», отраслевые ж урналы .

IV. ТЕХНИЧЕСКИЕ СРЕДСТВА 
К адропроекторы  типов «Кругозор», «Альфа» для пока­

за диапозитивов.
К и нопроектор  типа «Ш кольник» для показа учебных 

фильмов.
Д иапроектор  типа ЛЭТИ для показа диафильмов. 
М агнитоф оны  «Комета» и «Электроника».

П р и м е ч а н и е .  На предприятиях, где имеется хорошо оснащен­
ный технический кабинет и позволяют размеры помещения, можнв 
организовать кабинет технико-экономических знаний.

Руководители предприятий создаю т в кабинетах необходимую учеб­
но-материальную базу, используя в этих целях средства, выделен­
ные на подготовку и повышение квалификации кадров, как это преду­
смотрено постановлением ЦК КПСС «Об улучшении экономическо­
го образования трудящ ихся».

Утверждено Советом по экономическому образованию Министерст­
ва путей сообщения 15 августа 1979 г.
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•  помощь машинисту и ремонтнику

ПРАВИЛЬНО ПРИМЕНЯЙ ВСПОМОГАТЕЛЬНЫЙ ТОРМОЗ

Из-за неудовлетворительной работы 
противоразгрузочного  устройства 

(ПРУ) электровозы ВЛ10 склонны к 
боксованию  в реж им е тяги и закли­
ниванию колесных пар при то р м о ж е ­
нии. В лю бом  из торм ож ени й —  р е ­
куперативном или с пом ощ ью  вспо­
м огательного крана —  на поверхно­
сти бандажей м огут образовываться 
выбоины (ползуны). В депо  И ркутск- 
Сортировочный в 1978 г. обточили 540 
колесных пар с такими повреж дения­
ми на 111 электровозах, из них на 
38 —  все восемь осей. В среднем  на 
каж дом  локом отиве обрабатывали 
пять колесных пар, причем и с не­
больш ими выбоинами, т. е. находя­
щимися в пределах, допускаем ы х 
ПТЭ.

Получить выбоины одноврем енно 
на нескольких или всех колесных па­
рах возм ож но только при то р м о ж е ­
нии вспомогательным торм озом . Это 
дает основание полагать, что больш ая 
часть колесных пар повреж дается при 
торм ож ении краном  №  254. Вывод 
электровоза из эксплуатации и ре ­
монт обходятся д ор о го . Поэтом у ста­
новится понятным, почем у для ма­
шиниста очень важно уметь правиль­
но пользоваться прям одействую щ им  
торм озом .

Сущ ествует мнение, что с увели­
чением выхода штока уменьш ается 
сила нажатия колодок на бандаж  при 
постоянном  давлении воздуха в то р ­
мозных цилиндрах. Следуя этому 
предполож ению , ры чаж ную  переда­
чу регули рую т на максимальный вы­
ход штока, т. е. торм оз «распускают». 
О днако теоретические расчеты пока­
зали, что если считать постоянны м 
передаточный коэф ф ициент ры чаж ­
ной передачи, то с увеличением  вы-

Рис. 1. Влияние величины выхода штока 
при разных давлениях в тормозных ци­
линдрах на силу нажатия колодок

хода ш тока нажатие торм озны х коло­
д ок  уменьш ается незначительно. К 
прим еру, изм енение выхода от 80 до 
120 мм дает разницу в силе нажатия 
одной колодки 10— 11 %, а при 
180 м м  —  22— 23 % (Рис- 1)- Па сни­
ж ение  силы нажатия сказывается д о ­
полнительное сж атие внутренней п р у ­
ж ины  цилиндра, а такж е изм енение 
углов наклона тяг и рычагов переда­
чи. Но и чрезм ерно  увеличивать вы­
ход штока для предотвращ ения за­
клинивания колес такж е не следует, 
так как возм ож но  выдавливание 
фланцев у цилиндров. Ц елесообраз­
ней при торм ож ени и  вспом огатель­
ным краном  поддерж ивать м еньш ее 
давление.

Чтобы определить оптимальные 
давления в торм озны х цилиндрах для 
различных скоростей движ ения, со ­
труд ни ки  НИИЖ Та и работники Во­
сточно-С иб ирской д о р о ги  провели се­
рию  эксперим ентов. В опытных по-

Рис. 2. Допускаемое давление в тормозных 
цилиндрах в зависимости от скорости дви­
жения

ездках использовали электровоз 
ВЛ10-1140 и динам ом етрический ва­
гон (ДМВ).

Э ксперим ентальные данные пока­
зали, что при^зы соких скоростях дви­
ж ения с увеличением  давления в ци­
линдрах скольж ение колес несколь­
ко возрастает, но не приводит к об ­
разованию  юза (песок при п р оведе­
нии данной работы  не прим еняли). На 
основании полученных результатов 
построили граф ик зависимости д о ­
пускаем ого  давления в торм озны х 
цилиндрах от скорости  движ ения 
(рис. 2). Важно такж е отметить, что 
при пневм атическом  то р м о ж е ни и  
ПРУ не работает. У испы туем ого эле­
ктровоза не наблю дали проскальзы ­
вание колес с максим альным  давле-

УД К 629.4.077— 592

нием в цилиндрах (3,8 кгс /см а) при 
скорости  35 км /ч  и выше (см. рис. 2, 
ш триховая линия) и, следовательно, 
не было опасности возникновения 
юза.

Известно, .что с падением  с к о р о ­
сти и сохранением  силы нажатия ко-

Рис. 3. Зависимость скорости движения 
колесных пар электровоза и динамометри­
ческого вагона (Д М В ) от пройденного 
пути при торможении краном Л* 254
( Р ц =  3,8 кгс/см'-’)

лодок за счет увеличения коэф ф ици­
ента трения возрастает торм озная 
сила. О д новрем енно  уменьш ается 
м ом ент инерции вращ аю щ ихся ча­
стей: колесных пар, якорей тяговых 
двигателей и зубчатой передачи. Си­
ла торм ож ени я  при низких скоростях 
м ож ет превысить силу сцепления. В 
результате наступит юз, которы й м о­
ж ет привести к заклиниванию  колес­
ных пар и, как следствие, образова­
нию  выбоины. П оэтом у при снижении 
скорости  движ ения необходим о 
ум еньш ать давление в торм озны х ци­
линдрах. О собенно возм ож но  воз­
никновение юза при скорости 
1G км /ч  и ниже.

При остановочном  торм ож ени и 
давление в торм озны х цилиндрах 
д ол ж но  быть 0,8— 1 к гс /см 2. Учиты­
вая, что парам етры и регулировка 
ры чаж ной передачи всего эксплуати­
р уе м о го  локом отивного  парка им ею т 
р азброс, для электровозов ВЛ10 и 
ВЛ80 всех индексов, им ею щ их конст­
руктивно  оди наковую  м еханическую  
часть, м ож н о  реком ендовать прим е­
нение максим ально д опустим ого  дав­
ления в торм озны х цилиндрах при 
скорости  движ ения 40 км /ч и выше. 
С ум еньш ением  скорости давление 
д ол ж но  быть соответственно сниж ено 
(см. рис. 2, сплош ная линия). П ри о д ­
новрем енном  прим енении пневмати­
че ского  и рекуперативного  то р м о ж е ­
ний на первых трех позициях давле­
ние в цилиндрах надо уменьш ить на 
больш ую  величину.
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Рассмотрим как протекает процесс 
торм ож ения краном  №  254 до  оста­
новки. После наполнения цилиндров 
воздухом  до давления 3,8 к гс /с м 2 
скорость движ ения поезда, о п р ед е ­
ляемая по колесам динам ом етриче­
ского вагона и электровоза, начинает 
снижаться от 26 км /ч до нуля 
(рис. 3). Торм озной путь поезда со­
ставил 665 м. Но из рисунка также 
видно, что некоторы е колеса элект­
ровоза остановились раньше. Так, 
восьмая колесная пара, являясь по­
следней по направлению  движ ения и 
поэтому наиболее разгруж енной , за­
клинилась через 125 м от начала тор ­
мож ения и прош ла без вращ ения 
540 м, пятая остановилась через

140 м и не вращалась 525 м и седь­
мая соответственно —  435 и 230 м. 
Следовательно, колесны е пары элек­
тровоза находятся в неодинаковы х 
условиях и наступление юза происхо­
дит неодноврем енно.

Замер выбоин показал, что их глу­
бина находится в пределах от 0,5 до 
1,5 мм. 8 д р у го м  случае выбоины глу­
биной от 0,2 до 0,5 мм получены на 
пути длиной от 6 до 37 м. П рям ой 
связи м еж д у глубиной и пройденны м  
путем колесами без вращ ения не об ­
наруж или. На разм еры  выбоины вли­
яет м ного  ф акторов: место то р м о ж е ­
ния, состояние колесных пар и рель­
сов, скорость движ ения, наличие пес­
ка и др.

Итак, заклинивание колес особен­
но опасно при низкой скорости дви­
ж ения и торм ож ени и прям одействую ­
щ им торм озом  на остановку. В этом 
случае, чтобы получить выбоину раз­
м ером  0,2— 0,3 мм, достаточно коле­
сам пройти без вращ ения 5— 10 м. 
Поэтом у в диапазоне скоростей 0—  
10 км /ч давление в торм озны х цилин­
драх не д ол ж но  превышать 0,8—  
1 кгс/см ".

Канд. техн. наук Ю . Н. ЛИКРДТОВ, 
доцент НИИЖТа 

Г. Л. ЕРЕМИН,
начальник отдела эксплуатации 

Восточно-С ибирской д о р о ги

ПРИБОР ДЛЯ ДИАГНОСТИКИ ДИЗЕЛЯ 
И ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ УСТРОЙСТВ

Рис. 1. Общий пид прибора:
1 — источник питания; 2 — динамик; 3  — микрофон; 4 — резиновое 
кольцо; 5 — штанга (длинбй 1 м ) ' , 6 — шнур (длиной 2 м): 7,— сиг­
нализатор контроля работы; 8 — тумблера включения

УДК 629.488.27:621.436.001.42 
р  практике эксплуатации и ремонта тепловозов нередки 

случаи выхода из строя подш ипников качения в раз­
личных узлах д изел ь-генераторной установки и вспом ога­
тельных устройств. Выявлять узлы с неисправными под­
ш ипникам и без их дем онтаж а довольно сложно. В депо  
Ж м еринка  для этой цели использую т прибор, общ ий вид 
ко то р о го  приведен на рис. 1, а его  принципиальная схе­
ма —  на рис. 2.

Как видно из схемы, п риб ор  представляет собой двух­
каскадный усилитель на двух транзисторах Т1 и Т2. Для 
согласования м алого внутреннего  сопротивления м икр о ­
фона с входным сопротивлением  усилителя сигнал с ми­
кроф она М  подается не в цепь базы, а в эмиттер тран­
зистора Т1. Н агрузкой транзистора Т2 служат головны е 
телеф оны ГТ. Питание —  4,5 В.

П риб ор  работает следую щ им  образом  (см. рис. 1). 
К подш ипниковом у узлу того  или иного агрегата подво­
дится м икроф он  3. Включается прибор, о чем сигнализи­
рует лампочка контроля работы  прибора 7, и через ди­
намик 2 прослуш ивается работа подш ипников.

< М алейш ие наруш ения в работе подш ипникового  узла 
хорош о прослуш иваю тся и улавливаются в динамике. 
В этом случае данный узел дем онтируется с целью  вы­
яснения характера неисправности и причины ее возник» 
новения.

И. В. К О Ц Ю М А Х А ,
инж енер депо Ж м еринка 

Ю го-З ападной д ороги , 
Г. П. БУТ,

доцент Киевского филиала ХИИТа
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СТЕНДЫ ДЛЯ БЛОКОВ 
ПРЕДВАРИТЕЛЬНОЙ 
СВЕТОВОЙ СИГНАЛИЗАЦИИ

В настоящее время локомотивы 
оборудуют блоком Л77 предваритель­
ной световой сигнализации перед 
свистком ЭПК. Прибор периодически 
снимают для осмотра, а также опре­
деления параметров и регулирования 
их в соответствии с паспортными ха­
рактеристиками. Эти операции выпол­
няют на стендах А1456. Если же в де­
по их нет, можно приспособить для 
этих целей стенды испытания элект­
рических аппаратов. Об опыте пере­

оборудования стендов, о трудностях, 
с которыми пришлось встретиться при 
эксплуатации и ремонте, рассказыва­
ют работники депо Брянск I М осков­
ской и Самарканд Среднеазиатской 
дорог. Редакция полагает, что работ­
ники Проектно-конструкторского бю ­
ро ЦТ МПС и Гомельского ремонтно- 
механического завода обобщат име­
ющийся опыт и разработают соответ­
ствующие рекомендации для работ­
ников линии.

их контактное нажатие. После меха­
нической регулировки настраивают 
электрические параметры.

Включают общий выключатель
стенда В, переключатель ПП2 уста­
навливают в положение 2 (па рис. 1 
не показами). После этого вклю­
чается выключатель В11, а переклю­
чатель ПА2 устанавливается в поло­
жение А2. Регулятором напряжения 
РН 2 изменяют питающее напряжение 
реле блока, и величину его контроли­
руют по вольтметрам стенда V и 
контрольному VK при втором поло­
жении переключателя ПВ. Затем про­
веряют напряжение срабатывания и 
отпускания реле, которые должны 
быть соответственно не более 30,8 и 
2,5—4 В.

1 .

В депо Брянск I Московской дороги 
для проверки блоков Л 77 переобо­

рудовали стенд А253. На левой вер­
тикальной панели стенда установлена 
колодка штепсельного разъема Ш Рс. 
Тип разъема ШР32П12ЭШ1 (можно 
использовать и другой). Схема под­
ключения блока показана на рис. 1. 
Колодка Ш Рс соединена с рейками 
зажимов стенда 1К и 2К. Электросе­
кундомер ЭС включен на измерение

УДК 629.42.066
выдержки времени замыкающего кон­
такта реле (с выдержкой при размы ­
кании). Блок Л77 подсоединяют к 
стенду кабелем, оканчивающимся 
вставками: со стороны стенда — со 
штырями, а со стороны блока — с 
гнездами.

Проверку выполняют следующим 
образом. Блок подключают к стенду 
и устанавливаю т на специальную под­
ставку (рис. 2). Тщательно осматри­
вают состояние монтажа блока, креп­
ление деталей, качество пайки. П ро­
веряют контакты реле и регулируют

котв. 0  9

Г ф -
1 W

Ф -
195

250

Рис. 1. Схема подключении блока предварительной световой сигнализации Л-77 к c ieu -  
ду А253 (UJPc, IUP6 — штепсельные разъемы соответственно стенда и блока)

Рис. 2. Схема подставки для осмотра, ре­
монта и регулировки блока предваритель­
ной световой сигнализации Л-77
1 — скоба (полоса алюминиевая 40X4):
2 - -  основание (текстолит толщиной 8— 
10 мм); 3 — нож к к (текстолит)

Цепи меж ду контактами Ш Рб/3 и 
Ш Рб/6 блока контролируют лампой 
ЛС1 (при включенном выключателе 
Т2) следующим образом. Если реле 
Р1 и Р2 одновременно находятся во 
включенном или выключенном состоя­
нии, то лампа долж на гореть, а при 
нажатии на якорь одного из этих ре­
ле — гаснуть. Она такж е долж на гас­
нуть в момент включения или выклю­
чения обоих реле Р1 и Р2.

Электросекундомер ЭС, установ­
ленный ранее на нуль, начинает от­
счет времени замедления блока при 
выключении выключателя В11 (вы­
ключатель Т1 предварительно вклю­
чен). После отключения реле электро­
секундомер ЭС останавливается. При 
изменении питающего напряжения от 
45 до 55 В замедление блока должно 
быть 3—6 с. Время замедления регу­
лируют изменением контактного на­
ж атия, наж атия на якорь, хода яко­
ря, воздушного зазора между якорем 
и сердечником.
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Зазор у реле КДР-Зм, применен­
ных в блоке Л77, регулируют величи­
ной прогиба центральной части якоря. 
Уменьшение зазора снижает величину 
напряжения отпадания, и наоборот.

и

Рис. 3. Устройство для регулировки про­
гиба якоря реле:
1— :корпус; 2 — регулировочный винт с на­
конечником и рукояткой; 3 — ручка; 4 — 
якорь реле

При регулировке прогиба якорь с реле 
снимают и устанавливают его в 
устройство, изображенное на рис. 3 
(в данном случае показано увеличе­
ние зазора). Д ля уменьшения ж е з а ­
зора якорь помещают в это устрой­
ство таким образом, чтобы нажатие 
на него было с тыльной стороны.

Необходимо отметить, что п ара­
метры срабатывания реле зависят от 
степени фильтрации выпрямленного 
напряжения, подаваемого для пита­
ния блока. Сглаживающие фильтры, 
установленные на первой и второй

линиях стенда А253, вполне соответ­
ствуют предъявляемым требованиям. 
В эксплуатации необходимо содер­
ж ать эти фильтры в исправном со­
стоянии. Все регулировки блока 
должны производиться при снятом 
напряжении во избежание поражения 
электрическим током.

Техническими условиями преду­
смотрено, что заводской номер про­
ставляется на крышке, блока Л77. При 
снятии крышек с нескольких блоков 
в дальнейшем затруднительно поста­
вить их по принадлежности. У нас в 
депо номер блока дополнительно на­
носят краской на основание, что 
исключает путаницу. Рекомендуем 
П КБ ЦТ и Гомельскому РМ З это об­
стоятельство учесть и маркировать 
блоки на основании.

А. С. Л И Н Е В ,
старший инженер-технолог 

депо Брянск I Московской дороги

Д
ля регулирования параметров 
блока предварительной сигнали­

зации Л 77 в депо С амарканд стенд 
испытания скоростемеров типа А473И 
переоборудовали на новую схему. По 
данной схеме можно собрать такж е 
отдельный пульт. П ереналадка стен­
да заключается в следующем. На ли­
цевой стороне пульта смонтировали 
переключатель типа П2Т-1 и два пат­
рона типа Л-54. Внутри стенда уста-' 
новили дополнительно клеммовую 
рейку с шестью заж имами, к которой 
подсоединили кабель длиной 1 м со 
штепсельным разъемом типа Ш Р-28. 
М онтаж проводов выполнили по схе­
ме, изображенной на рисунке. П ита­
ние подключили от стенда проверки 
контактной группы скоростемеров.

Д ля проверки кабель штепсельным 
разъемом подключают к блоку Л-77. 
Включением переключателя П2Т-1 
обеспечивают питанием обмотки к а­
тушек реле. Якоря электромагнитов 
притягиваются, и происходит пере­
ключение контактов Р1 и Р2, о чем 
сигнализируют лампы Л1 и J12. З а ­
тем флажок переключателя ставят в 
среднее (нейтральное) положение. 
По продолжительности горения лам-

Электрнческая схем а испытательного сгеи* 
да  для блоков:
1—6 — ножки штепсельного разъема 
ШР 28

пы Л 2 проверяют выдержку времени 
на отпадание якорей реле Р1 и Р2. 
Л ампа долж на гореть в течение 4 с. 
Так как выдержка времени зависит 
такж е от целостности элементов и 
правильности монтажа схемы, одно­
временно испытывают работоспособ­
ность блока.

Если флажок переключателя уста­
новить в противоположное положе­
ние включению реле, меняется поляр­
ность питающего напряжения на ка­
тушке реле (см. схему). Этим контро­
лируется целостность диодов, уста­
новленных последовательно катушкам 
реле. В данном положении переклю­
чателя долж на гореть только лампа 
Л1, получающая питание от размы­
кающих и замыкающих контактов ре­
ле Р1 и Р2.

В процессе работы с блоками на 
стенде выявили ряд конструктивных 
недостатков. В частности, реле уста­
новлены так, что при закрытой крыш­
ке блока они упираются в нее, по­
этому якоря реле отпадают не пол­
ностью и не замыкают контакты. Это 
надо учесть заводу-нзготовителю и 
перенести отверстия в панели для 
крепления кронштейна, на котором 
устанавливаются реле, в сторону бло­
ка конденсаторов на 5— 10 мм

Ю . М. Б А Б К И Н ,
слесарь депо Самарканд 
Среднеазиатской дороги

ЗНАЕТЕ ЛИ ВЫ ТЕПЛОВОЗ?
Вопросы по электрической схеме тепловоза ТЭЗ

1. П очем у при нажатии кнопки «Пуск дизеля» и вклю ­
ченных кнопках «Управление» и «Топливный насос»
масляный насос не работает, если при этом:

1.1. Реле РВ1 не включается.
1.2. Реле РВ1 включается, а КМН не включается.
1.3. Контактор м аслопрокачиваю щ его  насоса КМН 

включается.

2. П о какой причине при нажатии кнопки «Пуск ди­
зеля» происходит звонковая работа реле РВ1 и контак­
тора КМН?

3. О тчего  при нажатии кнопки «Пуск дизеля» перего­
рает ее предохранитель, а реле РУ8 включается и отпа­
дает?

Как устранить эти неисправности в пути следования?

(Ответы см. на с. 23)
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ ТОЛЩИНЫ ПРОКЛАДОК 
ПОД КОРПУС ВЕРТИКАЛЬНОЙ ПЕРЕДАЧИ
Д

ля нижнего вала. У собранного нижнего вала в це­
ху замеряют расстояние Ун (рис. 1) между привалочной 
плоскостью корпуса вертикальной передачи и торцом ше­

стерни. К расстоянию Ун прибавляют размер Б н (расстоя­
ние от торца шестерни до вершины конуса), который нано­
сится заводом-изготовителем на торце шестерни. Эти раз­
меры записывают в журнал.

Рис. 1. Измерение размеров для нижнего коленчатого вала:
Б н — размер от торца шестерни до  вершины конуса зубьев; Ун — 
расстоявие от торца шестерни до  привалочной плоскости корпуса 
вертикальной передачи (замеряется в цеху до постановки в блок); 
Х п — расстояние от посадочной плоскости в блоке дизеля д о  шейки 
нижнего коленчатого вала; R„ — радиус шейки вала; t H — толщина 
регулировочных прокладок

Затем глубиномером замеряют расстояние Х« от при- 
валочной плоскости (для вертикальной передачи в блоке 
дизеля) до шейки коленчатого вала по оси вертикальной 
передачи. К нему прибавляют радиус шейки коленчатого 
вала RH по оси вертикальной передачи и эти размеры так ­
ж е записывают в журнал.

После этих операций подсчитывают толщину прокла­
док по формуле

tH— (Ун +  Бн) — (Xh +  Rh) мм 
и записывают результат в журнал.

Для верхнего вала. Замеряю т расстояние Ув (рис. 2), 
прибавляют к нему размер Б в (наносится заводом-изгото­
вителем на торце шестерни) и результаты записывают в 
ж урнал. После этого замеряю т расстояние от посадочной 
плоскости дизеля для вертикальной передачи до постели

Рис. 2. Измерение размеров для верхнего коленчатого вала:
Б в — размер от торца шестерни до  вершины конуса зубьев; У в — 
расстояние от торца шестерни до  привалочиой плоскости корпуса 
вертикальной передачи (замеряется на собранной передаче до  по­
становки в блок); Х в — расстояние от посадочной плоскости в бло­
ке дизеля для верхней передачи до постели корен.:ых подшипников 
ВКВ; 121 — радиус расточки постелей для коренных подшипников 
ВКВ (в мм); t B — толщина регулировочных прокладок

коренных подшипников Хп, к которому прибавляют 121 мм 
и записывают в ж урнал. Подсчитывают толщину прокладок 
t„ по формуле

t . - ( X . H r 121) — (Ув +  Б„) мм 
и результаты такж е фиксируют в журнале.

П. К. ИСАЕВ,
технолог депо Чу 

Алма-Атикс::ой дороги

За достигнутые успехи и про­
явленную инициативу в работе 
значком «Почетному железно­

дорожнику» награждены:

МАШ ИНИСТЫ -ИНСТРУКТОРЫ :

КОПТЛЕУОВ Балапан, М ангыш лак, 
ПОВИТЧАНЫЙ Владимир Елисеевич,
Красноярск,
Н ЕД АШ КО ВСКИЙ Анатолий Левкович,
Чертков-

М АШ И Н И С ТЫ :
КАСЬКО Николай Троф имович,
Знаменка,
КОСАРЕВ Александр Тимофеевич,
Карталы,
М АКАРО В Иван Ф едорови ч, Барнаул, 
НИКОЛАЕВ Николай Георгиевич, Чу, 
ПИЧУГИН Александр Д анилович, Зла­
тоуст,

Р О М А Н Ю К  Тимофей Изотович, Кара­
ганда,
ТАРИБО Василий Васильевич, Курган;

СЛЕСАРИ:
БОЧКО Иван Васильевич, Знаменка, 
М АН У Ш ЕН КО В Владимир Васильевич,
М огоча,
М ЕШ КО В Василий Григорьевич, Бу-
гульма,
БАКЛЫКОВ Иван Васильевич, началь­
ник цеха и ГОНЧАРОВ Владимир Гри­
горьевич, бригадир  О р е нб ур гско го  
ТРЗ,
ЗАОЗЕРИН Виктор Семенович, элект­
ром еханик М осковско-П авелецкого  
участка энергоснабж ения.
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ЗНАЕТЕ ЛИ ВЫ ТЕПЛОВОЗ?
! Ответы. Вопросы см. на с. 21J

Ответ на вопрос 1. Такие неисправ­
ности произош ли по следую щ им  при­
чинам:

1.1. Рукоятка контроллера не уста­
новлена в нулевое полож ение —  по­
ставить ее в нулевое полож ение;

нет контакта у ниж него  пальца 
контроллера, кнопки «Пуск дизеля», 
предохранителей кнопок «Управле­
ние» и «Пуск дизеля» или перегорел  

у них предохранитель. Н еобходим о 
сменить предохранитель или восста­
новить контакт;

плохой контакт у зам ы каю щ его  

блок-контакта РУЗ м е ж д у проводам и 
370 и 372 или разм ы каю щ его  блок- 
контакта п ускового  контактора Д2 
или КМН —  восстановить контакт;

обрыв в цепи или сгорела катуш ­
ка реле врем ени РВ1. С облю дая тр е ­
бования техники безопасности, при 
вы клю ченной кнопке «Топливный на­
сос», вручную  или тум блером  ТВ6 

включить и через 60— 90 с отклю чить 
контактор КМ Н, заклинить якорь РУ8 
и произвести запуск дизеля.

1.2. О бры в проводов в цепи или 
сгорела катушка контактора КМН. 
Контактор КМН вклю чить вручную , 
после прокачки масла (через 60— 90 с) 
его отклю чить и произвести запуск 

дизеля;

обры в проводов или нет контакта 

в п е рекл ю чаю щ ем  или зам ы каю щ ем  
блок-контакте  РВ1 —  соединить п р о ­
вода, восстановить контакты или, при 
вы клю ченной кнопке «Топливный на­
сос», вклю чить вручн ую  или тум бле­
р о м  ТВ6 контактор  КМ Н, через 60—  
90 с его  отклю чить и пустить дизель.

1.3. В цепи м асляного  насоса с го ­
рел или нет контакта у  предохрани­
теля на 125 А  —  см енить п р е д о хр а ­
нитель или восстановить контакт;

плохой контакт контактора КМ Н 
(по д гар  контактов) или на панели 
электродвигателя м аслопрокачиваю ­

щ е го  насоса (по д гар  контактов или 
зависли щ етки) —  зачистить контакт 
или устранить зависание щ еток.

Ответ на вопрос 2. П роизош л о  за­
м ыкание катуш ки контактора КМ Н  на 
сердечник —  КМ Н  вклю чить вручную , 
через 60— 90 с отклю чить и пустить 
дизель;

резистор  реле врем ени сгорел.

В этом случае м ож н о  параллельно ре­
зистору СРВ подклю чить контрольную  
лампу или при вы клю ченной кнопке 
«Топливный насос», тум блером  ТВ6 
или вручн ую  вклю чить контактор 
КМ Н и через 60— 90 с е го  отключить, 

заклинить якорь реле РУ8 и произ­
вести запуск дизеля.

Ответ на вопрос 3. В цепи катушек 
пусковы х контакторов или в блок- 
контакте 105 произош ло замыкание 
на корпус. Найти и изолировать место 
повреж дения  от корпуса или напря­
м ую  соединить провода. О свободить 
защ елку, если вклю чилось реле за­
зем ления РВ.

В случае, когда  ко р откое  замыка­
ние в цепи после предохранителя 
кнопки «Пуск дизеля», устранить не 
удалось, надо поставить перемы чку 
м е ж д у клем м ами 2/1 и 2/2. П роизвес­
ти (тум блером  ТВ6) прокачку масла и 
вручн ую  вклю чить контактор Д1. Пос­
ле пуска дизеля снять перем ы чку.

ПРУЖИНЫ МОДЕРНИЗИРОВАННЫХ РЕГУЛЯТОРОВ
р  ж урнале «Электрическая и тепло­

возная тяга» №  7 за 1977 г. бы ­
ла напечатана статья «Улучш или ра­
боту регулятора скорости». В ста­
тье бы ло показано, как путем не­
слож ной м одернизации м о ж н о  у л у *-  

шить работу р е гул яторов тепловоз- 

ыых дизелей типов Д50 И-2Д100.
П ро е ктн о -ко н стр укто р ско е  б ю р о  

Саавного управления локом отивного  
хозяйства М П С  разработало проект 
Д111.00:00 «М одернизация  регулято ­
ра». В этом проекте содерж атся чер ­
тежи, технические условия и техни­
ческое описание регулятора. В со­
ответствии с этим проектом  на д о р о ­
гах м одернизи ровано несколько со­
тен тепловозов, большая часть ко­

торых работает устойчиво.

Известны случаи плохой работы, 
которы е  объясняю тся тем, что в д е ­
по при м одернизации устанавливаю т 
ко м п е нси р ую щ и е  пруж ины  с харак­

теристикам и, не соответствую щ им и 
проектны м . В упом янутой  статье была 

указана только  требуем ая ж есткость 
пруж ин , а этого  недостаточно для

П руж ины

№ 298 № 340

К оличество витков 5 ,5 5
Д л и н а п р ов ол ок и , мм 29 0  ( | 290
Д и ам етр  п р ов ол ок и , мм 1 ,6 2
Ш аг, мм 4 ,8 5
В ы сота пруж ины  в св о­
бодном  состоя н и и , мм 2 0 ,8 19.-5
Д и ам етр  ируж ины , мм 2€

обеспечения устойчивой работы ре­
гулятора. Высота пруж ин в свободном 
состоянии долж на быть для регуля­
торов Д50 и Д100 не меньш е соот­
ветственно 15,1 и 15,4 мм, а в сжа­
том  (д о  соприкосновения витков) —  
не больш е 9,4 и 10,6 мм, жесткость —  
в пределах 0,35— 0,40 и 0,7—  
0,8 кгс /м м .

Х о р о ш о  показали себя в эксплу­
атации стандартные пруж ины  ГОСТ 
13767— 68 №  298 для регуляторов 
Д50 и №  340 для регуляторов Д100 
Их характеристики приведены в таб­
лице.

Канд. техн. наук
Г. Я. БЕЛОБАЕВ
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Б олее 30 лет существует Проектно-конструкторское бю- 
ро ЦТ МПС — одна из ведущих организаций по модер­

низации локомотивов и разработке оснастки для их ре­
монта.

Н. А. Л Е Б Е Д Е В  (верхнее фото слева) работает в 
П К Б со дня его основания. Ему, как слесарю высокой 
квалификации, поручаются самые ответственные операции 
при сборке и наладке технологического оборудования.

Электротехническое отделение экспериментального цеха, 
где трудятся бригадир монтажников В. П. Ф ЕДЯКИН, 
мастер В. Д . ПЕТРОВ и монтажник И. Н. ШАБАНОВ 
(нижнее фото справа), неоднократно завоевывало первое 
место в социалистическом соревновании. Стенды для ре­
монта электровозов они сдают только с оценкой «отлично».

Группа конструкторов, которой руководит Н. Е. LUE- 
ПИЛОВ (верхнее фото справа), лишь за последние два 
года выполнила более 10 проектов модернизаций электро­
возов переменного тока. Последняя их работа — переобо­
рудование электровоза ВЛ 60К для электроотопления пас­
сажирских вагонов.

Главный конструктор проекта Б. Б. ГРОСМАН (ниж ­
нее фото слева) — один из высококвалифицированных спе­
циалистов, которые испытывают локомотивы перед сдачей 
в эксплуатацию.

© ш сойФшенепп
л м
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Н А Ш А  БИБЛИОТЕЧКА (выпуск №  80)

ЛОГИЧЕСКИЕ СХЕМЫ , ПО О БН АРУЖ ЕН И Ю

$ И. УСТРАНЕНИЮ  НЕИСПРАВНОСТЕЙ

Л огические схемы по об н а р уж е н и ю  и устране­
нию  неисправностей в электрических цепях эл ектро­
возов ВЛ10 разработаны в депо  И р кутск-С ортиро- 
вочный Восточно-С ибирской д ор о ги . О ни предназна­
чены в пом ощ ь маш инистам и их пом ощ никам , ма- 
ш инистам-инструкторам, курсантам  технических 
школ, слесарям и д р уги м  работникам , связанным с 
рем онтом  и эксплуатацией электровозов данной се­
рии.

Схемы разработаны под редакцией Н. А . ПРО­
СКУРИНА при участии И. В. ЛАРИ О Н О ВА, В. Е. БУ­
КЕТОВА, А. Г. РАС ПО ПИНА, Г. Г. М О РД Я Ш О ВА , 
И. В. НЕП ЛЮ ХИ НА, В. В. П О П О ВА и Н. С. КУРДУБА- 
КИНА.

М атериал разделен на несколько частей по ха­
рактеру неисправностей. Сначала даны пояснения к 
разделам, затем —  соответствую щ ие логические  
схемы.

Чтобы сделать м алоф орм атную  книж ечку, н у ж ­
но вынуть стр. 26— 33, разрезать их по указанным 
линиям, сложить по п оряд ку ном еров страничек и 
сшить.

НЕИСПРАВНОСТИ 
В ЦЕПЯХ ТОКОПРИЕМНИКОВ 

При обры ве цепи или ко р о тко м  замыкании (к. з.) 
в аккум уляторной батарее для поднятия то ко п р и е м ­
ника необходим о:

во второй вы соковольтной кам ере включить 
вр учн ую  БВЗ-2 и м агнитный контактор 42-2. На элект­
ровозах с КВЦ или БВЭ-ЦНИИ для вклю чения венти­
ляторов от сопротивления РКЗ поставить перем ы ч­
ку с провода Р52 на вы ходной кабель М К 42-2;

переклю чатель П Ш  установить на низкую  ско ­
рость;

защ итный вентиль 205-2 вклю чить принудительно 
и закрепить;

в кабине управления вклю чить кнопки то копри­
ем ников;

нажать вручн ую  на гри б о к  клапана то коприем ни­
ка 1 или 2.

При подъеме токоприем ника  указанны м  спосо­
бом  ведут непреры вны й контроль и в случае возник­
новения дуги  токоприем ник нем едленно опуска­
ют. Если отсутствует сжатый воздух и неисправна 
аккум уляторная батарея, вы зываю т вспомогательный 
локом отив.

_  1 _  

Л и н и я  р а з р е з а

—  9 —
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После поднятия токоприем ника убеж даю тся  в 
наличии норм ального напряж ения в цепях управле­
ния, затем вклю чаю т все кнопки на щ итке КУ обы ч­
ным порядком .

НЕИСПРАВНОСТИ В ЦЕПЯХ БВ-1

Если на уд ер ж и ва ю щ ую  катуш ку подали напря­
ж ение от провода К52, кнопкам и БВ-1 не пользую т­
ся. На электровозах со схемой БК-2Б для питания 
МК, вентиляторов на рейке зажим ов соединяю т 
провода К51 и К99.

При переходе на контакторную  защиту в вырез 
контакторного  рычага БВ-1 внизу закладывают то р ­
цовый клю ч 17 мм, от удерж иваю щ ей катуш ки отни­
мают провод  Н6, вклю чаю т кнопки «БВ-1» и «Возв­
рат БВ-1», вы клю чаю т «ВУ», затем на рейке заж и­
мов соединяю т провода К51 и 47, К98 и 8.

При использовании аварийных схем вклю чения 
БВ-1 перед подъем ом  токоприем ников убеж даю тся 
в том, что рукоятки контроллера находятся на нуле­
вой позиции.

НЕИСПРАВНОСТИ В ЦЕПЯХ 
ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ М А Ш И Н

Если не включается БВЗ-2 при обры ве цепи или 
сгорает вставка вспом огательной цепи при к. з., ап­
парат вклю чаю т вручную . На рейке  зажим ов соеди­

няю т провода К71, К99 и К69. Кнопки «БВ-2», «Ком­
прессоры » и «Вентиляторы» не вклю чаю т. Если не 
включается БВЭ-ЦНИИ или КВЦ, переходят на пита­
ние от БВ-1.

При к. з. в вы соковольтной цепи МВ-2 на 
станции от пусковой панели 56-2 отним аю т провод  1. 
О т м агнитного  контактора 42-2 отним аю т провода, 
прозваниваю т их и повреж денны й изолирую т, а д р у ­
гой ставят на место. На панели 56-2 соединяю т пе­
рем ы чкой зажимы 3 и 2. Вентиляторы вклю чаю т на 
низкую  скорость.

В случае к. з. в цепи МВ-1 от панели 56-1 и за­
жима 2 отним аю т оба провода и, не разъединяя их, 
изолирую т. М отор-вентиляторы  вклю чаю т на низкую  
скорость.

При к. з. в самом двигателе вентилятора вызы­
вают вспом огательны й локом отив. Во всех случаях 
токоприем ники подним аю т только при выклю ченных 
БВ-1 и БВ-2.

Если к. з. возникает после вклю чения БВ-2 (КВЦ), 
когда на стойках контакторов не обнаруж ено  следов 
перекры тия электрической дугой, отним аю т три под­
водящ их кабеля от м агнитных контакторов 41-1, 42-1 
и 41-2 и соединяю т кронш тейны  неподвиж ны х кон­
тактов 40-1, 40-2 с 42-1, 42-2. От БВ-2 (КВЦ) отнима­
ют и изолирую т подводящ ий кабель. На рейке за­
ж им ов соединяю т провода К51 и К44.

Вклю чаю т БВ-2 (КВЦ), БВ-1, м отор-вентиляторы  
и затем, когда они наберут о б ороты ,—  ком прессоры .

2 —
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ЦЕПИ) ТЯГОВОГО РЕЖ ИМ А

Если линейные контакторы  вклю чены, а схема не 
собирается, значит произош ел обры в в силовой це­
пи. В этом случае вклю ченное полож ение силовых 
контактов БВ-1 проверяю т вклю чением  возбудителей 
(при их работе эти контакты замкнуты).

Если при движ ении электровоза схема не соби­
рается, переходят на позицию  17, а на стоянке сое­
диняю т провода 5, 6 и 7 на рейке зажимов. С бор 
схемы в обеих секциях указывает на обры в в пуско­
вых резисторах одного  кузова или у силовых контак­
тов 3-1, 4-1, 3-2, 22-1, 22-2, 30-0. При наличии врем ени 
прозванивают данные элементы цепи. Если схема 
собирается в одной секции, значит обры в —  в м о то р ­
ной группе д ругой  секции. Цепь с обры вом  исклю ча­
ют из схемы поперем енны м  переклю чением  нож ей 
ОД на аварийный реж им .

При поднятых токоприем никах и отсутствии на­
пряжения выясняют по радиостанции наличие напря­
жения в контактной сети.

Если во время движ ения загорается лампа «РБ», 
а схема не собирается, переходят на СП и П -соеди- 
нения. По ам перметрам определяю т ветвь с о б р ы ­
вом и отклю чаю т ее ножами ОД.

В случае срабатывания сигнализатора разрыва 
магистрали проверяю т ее целостность порядком , 
предусм отренным  инструкцией ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899. 
При неисправности контроля торм озной магистрали 
замыкают блок-контакты  реле 537-1 в проводах 
Н50— Н53.

Если схема собралась при переводе реверсивной 
рукоятки назад, осм атриваю т реверсивно-селектив- 
ный вал контроллера задней кабины. Возм ож но, не­
исправна цепь вентилей о д н о го  из реверсоров или 
их привода бло ки р о во чн о го  устройства. В этом 
случае р е версор  разворачиваю т вручную .

П ри невклю ченны х контакторах 2-2, 17-2 осмат­
риваю т и зачищ аю т б локировки О Д-2 и КСПО-С в 
проводах К11— К22, К11— К21, К21— К22.

Если на первой позиции схема собирается, а на 
второй —  разбирается, неисправна блокировка 4-1 в 
проводах К19— 0 (Н65— 0). Зазем ляю т провод  К12 на 
рейке заж им ов. На электровозах со схем ой УПБЗ 
возм ож ен обры в в м о то р н ой  группе  в цепи возб уж ­
дения о д н о го  из двигателей. П оперем енны м  пере­
клю чением  нож ей О Д  в аварийный реж им  исклю ­
чают из цепи неисправные двигатели.

Если при наборе позиций не вклю чаю тся р е о ­
статные контакторы , на рейке заж им ов соединяю т 
м еж д у собой провода К4, К34, К31 и К45.

КЗ В СИЛОВОЙ ЦЕПИ 
ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

В случае обнаруж ения  повреж денны х линейных 
контакторов или контакторны х элементов групповы х 
переклю чателей их исклю чаю т из схемы. При пов­
реж дении реостатных контакторов 6-1, 7-1, 10-1,

—  3 —

Цепи тягового режима (а )

Убедиться в наличии 
напряжения 

В контактной сети

ПроВерить 
Включение 

БВ-1
Напряже­
ние есть

Не собирается
схема

первой позииии
. . . .  ^

Напряже­
Проверить
положение

ния нет токоприем­
ников,

Перевести реверсивно- 
-селектиВную рукоят­

ку В положение„П”

Сигнальные лампы „РБ\ 
„Т/1”, „PH" не горят, ам­
перметры тока не по- 

казь/Вают

£
ПКГ

поВорачи-
Ваются.

ПКГ 
не повора­
чиваются

Схема собирает­
ся В обеих сек- 
ииях. Продол­
жать движение

X

При движении 
электровоза 

сделать переход 
с 16-й на 17-ю 

позииию

При стоянке на рей­
ке зажимов соединить 
про Во да 5,6,7 и собрать 

первую позииию
. _____ I----------------

Схема
не

собирается

I
®  См. след. стр. (7) . 4=

При опущенных то­
коприемниках про­
верить Включение 
контакторов 3-1, 

»-/, 3-Z, 2-2,17-2

Все контакторы 
Выключены

Все контакторы, 
кроме Z-Z, 17-Z, 

Включены

Контакторы Z-2,17-2 
Включены, 

а 3-1, 4-7, 3-Z 
Выключены

♦
Проверить Выключенное по­
ложение ПК 12Н,125-1,125-2. 
Подать питание от провода 
8наК11. Реверсировать дви­
гатели при выключенномБВ-1

На рейке зажимов по ват 
питание на провода KZ1, 
KZZ или включить эти 

контакторы 
принудительно

Внимательно осмотреть 
исходное положение груп­
повых и мотор, соед. тор­
мозных переключателей. 
Подать „землю"на проводК12

•

П

Все контакторы 
включены

Цепь управления исправ­
на. Проверить высоко-. 
Вольтные цепи тягово­

го режима
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11-1, 6-2, 7-2, 10-2, 11-2 кабели и ш ины от верха и
низа соединяю т вместе, м инуя контактор. П ри пов­
реж дении контакторов 5-1, 12-1, 8-1, 5-2, 12-2, 8-2, 
20-2 отним аю т от них кабели и шины, разводят в 
разные стороны, не разры вая цепи, и изолирую т.

М есто к. з. в пусковы х резисторах обы чно 
не отыскивают, а сразу вызываю т вспом огательны й 
локом отив. К. з. в переходны х резисторах исклю ча­
ю т отсоединением  тонких кабелей от КЭ 23, 24, 25, 
Р81— Р82, Р83— Р84.

Для определения к. з. в двигателях все нож и 
первой секции вклю чаю т в рабочее полож ение. Если 
БВ-1 не отклю чился, попарно вклю чаю т нож и О Д  во 
второй секции.

ИСКЛЮ ЧЕНИЕ ИЗ СХЕМЫ 
ЛИНЕЙНЫХ И ГРУППОВЫХ 

КОНТАКТОРОВ

ПК 30-0 и 31-0. Если вышли из строя оба контак­
торных элемента, кабель 014 от верха 30-0 пере­
ставляют на верх 32-0, а перем ы чку отгибаю т. От 
низа 32-0 отним аю т и изолирую т кабель 007. На 
рейке заж им ов объединяю т провода 5,6 и 7.

ПК 26-2 и 27-2. Если вышли из строя оба контак­
торных элемента, отсоединяю т и разводят в разные 
стороны  кабели и ш ины от верха и низа, а концы 
изолирую т. При этом на С и С П -соединениях работа­
ют 8 тяговых двигателей, а на П— 6.

НЕИСПРАВНОСТИ В ЦЕПЯХ 
ГЕНЕРАТОРОВ 
УПРАВЛЕНИЯ

Если генератор  управления (ГУ) дает завышен­
ное напряж ение в цепи управления, то произош ел 
обры в в катуш ках регулятора  напряж ения или в ре ­
зисторах г2, г4. В этом случае переходят на работу 
от исправного  ГУ.

Если во врем я работы  оба генератора даю т за­
вы ш енное напряж ение в цепи управления, а СРН не 
поддается регулировке, то отсутствует контакт в бло­
кировке  127-2 в проводах К51— Н80 (на электровозах 
ТЭВЗа до  №  280 и НЭВЗа до №  680 —  контакт
126-2). П ерем ы чкой соединяю т два левых ножа трех­
п о л ю сного  рубильника.

Бесконтрольный б р о со к  напряж ения при пуске 
ГУ указывает на отсутствие контакта в блокировке
127-2 в проводах К58— Н80. В этом случае б л ок-кон­
такты зачищ аю т или соединяю т перем ы чкой два ле­
вых нож а тр ехполю сного  рубильника.

Если при пуске ГУ р е зко  падает напряж ение в 
цепи управления, зачищ аю т разм ы каю щ ие б л ок-кон ­
такты РОТ. Н евклю чение РОТ при норм альном  напря­
ж ении на ГУ говорит о сгорании резистора г5. Поэто­
му при работаю щ их ГУ вклю чаю т РОТ принудитель­
но, а перед  вы клю чением  м отор-вентилятора РОТ 
разм ыкаю т. Если РОТ работает «звонком», значит 
перегорел  один резистор  г1 в цепи обм оток воз­
б уж дения генераторов. П ереходят на работу от 
исправного  ГУ.

4 —
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Неисправности д цепях 5 В-1
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Исключение из схемы линейных и групповых контакторов

1-1 г -1 3-1 3-2 30-0 или 31-0

1 \ * ... ______t ........... *
Отвести сии ну от 
нижнего зажима. 
От верха отсоеди­
нить кабель 1В-11Н 
и соединить с ни­

зом пкг-i

Отсоединить от 
верха и низа кабель 
и шины. Шины ото- 
гнить, а кабель со­
единить с низом 

ПК 1-1

Отсоединить от 
верха и низа шины 
и кабель. Шины ото 
гнить, а кабель со­
единить с низом 

4-7

Отсоединить ка­
бель от нижнего 
зажима, шину и ка- 
бель-от Верх него До­
полнительной пере­
мычкой соединить 
их между собой

Отсоединить кабе­
ли и шины от Вер­
ха и низа и соеди­
нить их Вместе до­
полнительной пере­
мычкой помимо кон­
такторного злемен.

♦ \ * ....* ..... ............. ♦
Езда 

на всех 
соединениях

Езда 
на всех 

соединениях

Езда 
на всех 

соединениях

Езда 
на всех 

соединениях

Езда 
на всех 

соединениях
< л

4-7 . 1-г г-2,. п -г 32-0 зз-о
1 1 \ * \! I » Отсоединить ка­

бель и шину от вер­
ха и низа и соеди­
нить дополнит, пере 
мычкой помимо кон­
такторного злемен- 
та. ORz установить 
В среонее положение

1
С верха ПК 3-1 
переставить 

кабель на верх 
Л К 5-1. 

Шину отогнуть

Отсоединить 
кабели от вер­
ха и низа и от­
дельно. заизо- 

лировать

Шины от верха и 
низа соединить 
вместе помимо 
контактора

0Д2 
установить 
в среднее 
положение

1
I .. .......... 1

На СиСП-соединени- 1 f
Езда 

на всех 
соединениях

ях работают все 
двигатели 

И а Пработают 6 
двигателей

Езда, 
на Всех 

соединениях

t Езда
Езда на всех 

соединениях
на Всех 

соединениях

—  14 —
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Неисправности 5 цепях генераторов управления
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НОВЫЕ КНИГИ

Р а к о в  В. А. Л оком отизы  и м о ­
торвагонный подвиж кой состав ж е ­
лезных д о р о г С оветского Союза.
1966— 1975. Транспорт, 1979. 213 с.
1 р. 50 к.

В книге приведены конструктив­
ные особенности и характеристики 
электровозов постоянного и пере­
менного тока, тепловозов, электри­
ческих и дизельных м оторвагонны х 
поездов и автомотрис ш ирокой ко­
леи, построенных отечественными и 
зарубежными заводами с 1966 по 
1975 г. О тдельные главы посвящ ены 
моторным электровагонам м етропо­
литенов и тяговым  агрегатам.

Эту книгу м ож но  рассматривать 
как продолж ение (третью  часть) из­
данных ранее книг В. А. Ракова « Л о ­
комотивы ж елезных д о р о г С оветско­
го Союза» (1955 г.) и «Локомотивы 
и м оторвагонный подвиж ной состав 
железных д о р о г С оветского Союза» 
(1966 г.).

Рассчитана на специалистов, рабо­
тающих в области эксплуатации, 
строительства и усоверш енствования 
локомотивов, а также на читателей, 
интересующихся историей ж елезно­
дорожной техники.

Д у б р о в с к и й  3.  М. ,  К у р ч а ­
т о в а  В. А., I  о  м ф е II ь д  Л. П. 
Электровоз. Управление и об сл уж и­
вание. О доб рено  в качестве учебного  
пособия для средних проф ессио­

нально-технических училищ . Транс­
порт, 1979, 231 с. 4 р. 30 к.

В иллю стрированном  пособии при­
ведены основные сведения по прием ­
ке и осм отру электровозов л о ко м о ­
тивными бригадам и, подготовке  
электровозов к работе, по р яд ку  при­
цепки их к составам, вож д е н и ю  гру - 
зозых и пассаж ирских поездов, при­
м енению  рекуперативного  и реостат­
ного торм ож ени я, о работе электро­
возов на маневрах, а такж е советы 
по устранению  неисправностей в пути 
следования. И злож ены основны е све­
дения по технике безопасности при 
эксплуатации электровозов.

Г о л о в а н о в  В. А. ,  К а п у ­
с т и н  Л.  Д., Х о м я к о в  Б. И. 
Эксплуатация силовых преоб разовате­
лей электропод ви ж ного  состава. 
Транспорт, 1979. 207 с. 70 к.

В книге обобщ ен  опыт эксплуата­
ции силовых диодны х и тиристорны х 
преобразователей электропод ви ж ­
ного состапа (ЭПС), даны реком енд а­
ции по обслуж иванию  этих пре об р а ­
зователей, а такж е излож ены общ ие 
принципиальны е полож ения о систе­
ме их эксплуатации. Кратко описаны 
конструкции , схемы преобразовате­
лей в связи со схемами силовых це­
пей ЭПС. Кром е того, рассм отрены  
вопросы  надеж ности работы о б о р у ­
дования в эксплуатационных усло­
виях.

Б а л о н Л. В. Электром агнитны е 
рельезвые торм оза. Транспорт, 1979. 
104 с. 25 к. .

На основе анализа исследований 
показана целесообразность о б о р уд о ­
вания электром агнитны м и рельсовы­
ми торм озам и (ЭМРТ) подвиж ного 
состава пассаж ирского  скоростного  
и пром ы ш ленного  транспорта, рабо­
таю щ его  на уклонах 40— 60 %о. Даны 
сведения о конструкциях, схемах пи­
тания и управления ЭМРТ; приведе­
на оценка их торм озной силы; рас­
см отрены м етоды расчета торм озного  
пути поезда при совм естном  дейст­
вии ЭМРТ с торм озам и других типов. 
Показаны способы повыш ения эф­
ф ективности ЭМРТ, изложены основ­
ные данные по их обслуж иванию , ре ­
м онту и опроб ированию .

П овыш ение надеж ности и эф ф ек­
тивности системы тягового  электро­
снабж ения. Под ред .С. Д. С о к о ­
л о в а .  Транспорт, 1979. 161 с. (Тру­
ды Всесоюз. н.-ис. ин-та ж .-д. тр-та. 
Вып. 618). 1 р. 60 к.

Рассмотрены методы эксплуата­
ционного  контроля вентилей и других 
элементов преобразовательны х агре­
гатов тяговых подстанций, вопросы 
прим енения циклостойких таблеточ­
ных вентилей с различными система­
ми охлаж дения для м одернизации 
наиболее загруж енны х вы прямитель­
ных агрегатов. О свещ ены проблемы 
повыш ения энергетических показате­
лей инверторов, соверш енствования 
защиты инверторов от токов оп р оки ­
дывания и улучш ения реж им а напря­
ж ения в тяговой сети электриф ициро­
ванных линий перем енного  тока.
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УСТРОЙСТВО ДЛЯ ДИАГНОСТИКИ 
РАСЩЕПИТЕЛЯ ФАЗ НБ-455

В лаборатории электротехники Горь­
ковского филиала В сесою зного за­

очного института инж енеров ж елез­
нодо р о ж н о го  транспорта (ГФ ВЗИИТа) 
совместно с работниками депо Горь- 
кий-С ортировочны й разработано и 
внедрено устройство для изм ерения 
и оценки врем ени разгона асинхрон­
ного расщепителя фаз НБ-455, уста­
навливаемого на электровозах BJ160K.

Временем разгона асинхронного 
расщепителя фаз ФР1 (ФР2) считают 
время от момента срабатывания кон­
такторов 119 и 125 (120 и 126) до м о­
мента срабатывания реле оборотов 
249 (250) (рис. 1). Таким образом , это 
время характеризует техническое со­
стояние асинхронного расщ епителя 
фаз и реле оборотов. При правиль­
ной настройке реле оборотов и ис­
правном расщ епителе фаз время раз­
гона не долж но превышать 10 с при 
напряжении в обм отке собственных 
нуж д 380 В и 15 с при напряж ении 
285 В.

Следовательно, чтобы оценить 
время разгона расщ епителя фаз, нуж ­
но измерить время его запуска и на­

пряж ение в обм отке собственных 
нужд, определить для изм еренного  
напряж ения д опустим ое врем я раз­
гона расщ епителя фаз и сравнить его 
с требуем ы м .

Н едостаток д анного  способа —  не­
обходим ость контроля одн о в ре м е н ­
но двух величин: врем ени и напряж е­
ния —  двум я различны м и п р иб ора­
ми —  секун до м е р о м  и вольтметром. 
К ром е того, необходим о сравнение 
и зм еренного  врем ени с таблицей или 
граф иком  зависимости допусти м ого  
врем ени разгона от напряж ения в 
обм отке  собственных нуж д  силового 
трансф орм атора.

Разработанное устройство лиш е­
но таких недостатков. О но позволя­
ет автоматизировать процесс изм е­
рения и исклю чить субъективны е 
ош ибки человека. Этот п риб ор  явля­
ется одним  из узлов деповской си­
стемы диагностики технического  со­
стояния эл ектрооб орудования элек­
тровозов перем енного  тока.

У стройство содерж и т (см. рис. 1): 
блок сопряж ения БС, изм еритель 
врем ени ИВ, ком паратор К, вы ходное
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н -
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~Х ГШ Г
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250 НШ . 
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■Рис. 1. Функциональная схема устройства для измерения и оценки времени разгона асин­
хронного расщепителя фаз HR-455 и схем а подключения его к цепям электровоза ВЛ60К:
6 С  —>блок сопряжения; ИВ — измеритель времени: К -** ком п аратор;  ВУ — выходное уст- 
ройство; Г1 — п реобразователь н ап ряж ен ия ;  И П  — источник питания

УДК 621.317.774

устройство ВУ, преобразователь на­
пряж ения  собственных нуж д в п р о ­
порциональное ем у напряж ение по­
стоянного  тока П и источник питания 
ИП.

Сигналом  для изм ерения времени 
разгона расщ епителей фаз ФР1 и 
ФР2 служ ит напряж ение на катушках 
контакторов 119 и 120, подаваемое 
на схем у через переклю чатель Р. 
Запуск расщ епителя фаз начинается 
спустя определенное время после по­
дачи напряж ения на обм отку контак­
тора и его  срабатывания. М ом ент 
окончания запуска совпадает с м о­
м ентом  снятия напряж ения с обм от­
ки контактора. Таким образом , вре­
мя подачи напряж ения на обм отку 
больш е врем ени разгона расщ епите­
ля фаз на величину собственного вре­
мени срабатывания контактора.

Как показали измерения, это вре­
мя практически постоянно и состав­
ляет 0,28 с. Следовательно, за время 
разгона расщ епителя фаз м ож но 
принимать время подачи напряжения 
на обм отку контактора, уменьш енное 
на величину 0,28 с. Такое уменьш ение

Рис. 2. Слема измерителя времени

Рис. 3. Схема компаратора и выходного 
устройства
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достигается блоком  сопряж ения БС, 
который предназначен для со п р яж е ­
ния измерителя врем ени с релейно­
контакторной схемой управления рас­
щепителями фаз.

Входным сигналом блока БС явля­
ется напряжение на контакторе 119 
или 120, вы ходным  сигналом  —  им­
пульс стабилизированного напряж е­
ния, длительность ко то р о го  равна 
времени разгона ф азорасщ епителя. 
Этот сигнал подается на измеритель 
времени ИВ, преоб разую щ и й дли­
тельность входного  импульса в на­
пряж ение, пропорциональное врем е­
ни разгона расщ епителя фаз электро­
воза.

Измеритель врем ени (рис. 2) 
представляет собой интегратор с за­
пом инаю щ им  устройством . О н вы пол­
нен на усилителе постоянного тока в 
интегральном исполнении типа 
1УТ402, в цепь обратной связи кото­
рого вклю чен конденсатор. После от­
ключения входного сигнала интегра­
тор переходит в реж им  запоминания, 
и величина напряж ения на его  выхо­
де остается неизменной. Результаты 
замера врем ени показывает стрелка 
миллиамперметра, шкала ко торого  
дана в секундах.

Компаратор (рис. 3) сравнивает 
выходное напряж ение интегратора, 
пропорциональное времени разгона 
расщепителя фаз и подаваемое на 
вход 2, с напряж ением , пр о по р ц и о ­
нальным допустим ом у врем ени раз­
гона при данном  напряж ении обм от­
ки собственных нуж д  силового 
трансформатора.

Зависимость д оп усти м ого  врем ени 
разгона от напряж ения собственных 
нуж д уп р ощ енно  представлена в ви­
де  прям ой линии, проходящ ей через 
заданные точки А  и В (сплош ная ли­
ния на рис. 4). Чтобы реализовать эту 
зависимость, необходим о на вход 4 
подать постоянное о п орное  напряж е­
ние, а на вход 3 —  о д н опол ярное  на­
пряж ение, пропорциональное  напря­
ж е н и ю  собственных нуж д  с обратным  
по отнош ению  к о п о рн о м у напряж е­
нию  знаком.

П реобразование перем енного  на­
пряж ения в о д н опол ярное  осущ ест­
вляется преобразователем  П. Из си­
гналов, подаваемых на входы 3 и 4, 
получается напряж ение, п р о по р ц и о ­
нальное разности этих сигналов, т. е. 
оно уменьш ается с ростом  напряж е­
ния собственных нуж д, реализуя пря­
м олинейную  зависимость.

О тметим, что схема позволяет по ­
лучить и нелинейную  зависимость д о ­
пустим ого врем ени разгона от напря­
ж ения собственных нужд, как это по­
казано пунктирной кривой, п р оход я­
щей через точки А и В на рис. 3. Для 
этого на входную  цепь 3 ком паратора 
вместо линейного  резистора вклю ча­
ют нелинейный или ж е набор линей­
ных резисторов и диодов.

Результат сравнения с выхода 
ком паратора подается на вход выход­
ного устройства ВУ, соде р ж а щ е го  
усилитель м ощ ности и сигнальную  
лампу. Если изм еренное врем я пре­
вышает допустим ое, то загорается 
красная лампа, сигнализируя о неис­
правности расщ епителя фаз.

Рис. 4. Зависимость допустимого времени 
разгона от напряжения собственных нужд  
силового трансформатора

И сточник питания ИП служит для 
преобразования напряж ения бо р то ­
вой сети электровоза 50 В в стабили­
зированны е напряж ения, нужные для 
питания изм ерителя врем ени ИВ, бло­
ка согласования БС, ком паратора К и 
вы ходного  устройства ВУ. Вместо 
бортовой сети м ож но использовать и 
посторонний источник. Н апряжение 
собственных нуж д  на вход преобра­
зователя П подается с зажимов С1 и 
СЗ.

Устройство предназначено для 
эксплуатации в закрытых пом ещ ени­
ях при тем пературе воздуха от + 1 0  
до  + 4 0  °С. О но питается от постоян­
ного напряж ения величиной 45— 55 В, 
имеет класс точности изм ерения вре­
мени 1,5, пределы изм ерения врем е­
ни от 0 до  20 с. Точность оценки 
врем ени запуска ф азорасщ епителя —  
2 ,5 % .

Канд. техн. наук А . С. СЕРЕБРЯКОВ, 
инж. Г .Ф. БУЛЫЧЕВ,

сотрудники ГФ ВЗИИТа

Ш аровая м олния встречается не 
так уж е часто, поэтом у м ногие 

ж елезнодорож ники о ней даж е и не 
слышали. Тем не менее это явление 
соверш енно реальное. Обладая боль­
шим запасом энергии, ш аровая м ол­
ния м ож ет нанести значительный 
ущерб, вывести из строя системы уп­
равления.

Какова же природа ш аровой м ол­
нии? По соврем енны м  представлени­
ям, она возникает в самой атмосф е­
ре пр# действии на воздух солнеч­
ного. Излучения, косм ических лучей, 
электрических полей облаков и обы ч­
ных, линейных молний. При этом о б ­
разуются неустойчивые, химически 
активные частицы, аналогичные о зо ­
ну, окиси азота, перекиси водорфда. 
При определенны х условиях проис­
ходит концентрирование этих частиц, 
после чего они м огут начать реаги­
ровать м еж ду собой, перейти в воз­
бужденное состояние.

Это вызывает разогревание обра­
зовавшегося конглом ерата. П овы ш е­
ние тем пературы вызывает его  яркое 
свечение или взрыв. Иными словами, 
шаровая молния представляет собой 
сгусток сверхкалорийного  топлива. 
Если молния ещ е не разгорелась, 
цвет ее м ож ет быть коричневы м , чер-

ШАРОВАЯ
ным или тем но-серы м , с металличе­
ским оттенком . Н априм ер, в М оскве  
над линией электропередачи видели 
тем но-ко р и чн е вую  м олнию  с крас­
ным оттенком  разм ером  в 25— 30 см. 
Она не имела ярко вы раж енной 
округл о й  ф орм ы, а была в виде ту­
манности. В округ м олнии был сияю ­
щ ий ореол тем но-ж елтоватого  цвета 
с коричневы м  оттенком . Н еож иданно 
она раскалилась и взорвалась, ош е­
ломив м ногих прохож их.

Разгоревш аяся молния представ­
ляет собой м ощ ны й источник излу­
чения не только видимой, но также 
ультраф иолетовой, радиоволновой, 
м икроволновой и рентгеновской ра­
диации. Благодаря собственном у ис­
точнику энергии ш аровые м олнии м о­
гут автоном но перем ещ аться по прин­
ципу реактивного  эффекта, иногда с 
весьма вы сокой ско ростью  и на д о ­
вольно больш ие расстояния. Этот 
способ перем ещ ения обусловливает 
и такие свойства м олний, как их пе­
редвиж ение навстречу ионизирован-

МОЛНИЯ
УДК 551.594.223:658.382.3:656.2

ным, загрязненны м  или разреж ен­
ным струям  —  отработанного газа, 
дыма, более теплого  воздуха из по­
мещ ений.

След ш аровой молнии состоит в 
основном  из озона, бурой двуокиси 
или темных кристаллов пятиокиси 
азота. Плотность ш аровых молний 
обы чно невелика —  порядка 1— 2 г/л , 
что позволяет ш аровым м олниям ле­
тать, парить или плавать в воздухе.

С ш аровым и м олниям и м ож но  
встретиться в лю бы х географ ических 
районах и в различные сезоны года, 
хотя им енно от линейных молний ша­
ровы е в основном  образую тся в теп­
лое время года. По м ере повыш ения 
глобального загрязнения атмосф еры 
частота появления ш аровых молний 
будет возрастать. Длительность раз­
горевш ихся м олний весьма ограниче­
на и для небольш их м олний обычно 
не превыш ает 1— 2 мин.

Ш аровая  м олния м ож ет серьез­
но пораж ать человека электрическим 
ударом . Хотя заряд у м олнии м ож ет
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оыть и небольшим, но он вполне д о ­
статочен для пораж ения одного  или 
нескольких человек электрическим  
током.

Вторым пораж аю щ им  ф актором  
является терм ический о ж ог, которы й 
м ож ет быть исклю чительно сильным. 
Иногда одна шаровая молния м ож ет 
нанести несколько о ж огов  разным 
лю дям. Взрывы ш аровых молний, не­
редко  огром ной мощ ности, м огут вы­
зывать контузии, оглуш ение, разрыв 
барабанных перепонок.

Наконец, четвертый пораж аю щ ий 
фактор —  радиационный, обуслов­
ленный воздействием электром агнит­
ных излучений. О бы чно это пораж е­
ние глаз, приводящ ее к слепоте 
(большей частью врем енной), ож о ги  
кож ных покровов ультраф иолето­
вым и рентгеновским  излучением  и 
(в некоторы х случаях) повреж дение 
центральной нервной системы и д р у ­
гих органов м икроволновой и рент­
геновской радиацией. Эти же излу­
чения, а также радиоволны  м огут 
влиять и на работу ради оэлектрон­
ной аппаратуры, электроприборов, 
радиосвязь, отдельные блоки управ­
ления локомотивов.

Из разработанной ф изико-хим иче- 
ской м одели ^вытекает, что наиболее 
опасны лобовы е соударения с ш аро­
вой молнией, возм ож ны е в первую  
очередь в передней части кабин ма­
ш инистов локом отивов. Это м о ж н о  
судить по следую щ ем у факту.

Л окомотивная бригада вела поезд 
от ст. Рыбное до ст. Сасово. На пе­
регоне Тырница —  Уш инский их за­
стала гроза. Скорость поезда 40—  
45 км /ч. Н еож иданно впереди возник 
ярко светящ ийся шар реличиной с 
футбольный мяч. Раздался взрыв, ма­
шинист потерял сознание. Когда же 
он пришел в себя, скорость поезда 
упала вдвое, напряж ения не было. 
П ом ощ ник машиниста сидел на полу, 
тож е без сознания. Л обовое стекло 
было разбито. В нем образовалось 
круглое отверстие, в ниж ней части с 
трещ иной.

При осм отре электровоза была 
обнаруж ена оплавленная полоса м е­
талла, идущая по каркасу от трещ ины 
стекла вниз. Внешне полоса была по­
хожа на сварочный шов, причем  бол­
ты также были оплавлены. П о вр е ж ­
дения в данном случае оказались не­
большими, поскольку м олния напра­
вилась не в кабину, а вниз по к о р ­
пусу, прилипла к металлу и нейтра­
лизовалась, оплавив металл, потеряла 
энергию .

Из этого происш ествия также вид­
но, что даж е такое эфф ективное 
средство молниезащиты, как элек­
триф ицированная ж ел езнодорож ная 
магистраль, все же не гарантирует от 
пораж ения ш аровой молнией.

На трамвайных линиях (как и на 
железных дорогах) благодаря нали­
чию рельсов шаровая молния, каза­
лось бы, долж на бы стро разряж ать­
ся в них или электропровод. -В дей­
ствительности же и трамваи м огут

пораж аться -такой м олнией. В Харь­
кове, уж е после окончивш ейся гр о ­
зы, шаровая м олния величиной с фут­
больный мяч неож иданно появилась 
и забегала в салоне трамвая. Вско­
ре м олния взорвалась с оглуш итель­
ным треском  в кабине водителя.

В ряде случаев м олния не притя­
гивается, а наоборот, отталкивается 
от предм етов, особенно неметалли­
ческих.

Вследствие вы сокой тем пературы  
в ш аровой молнии, до 10— 15 тыс. 
градусов, она м ож ет легко  п о д ж и ­
гать бензин и д руги е  виды топлива. 
Кром е того, м олнии перем ещ аю тся 
навстречу потокам  паров угл ево д о ­
родов. П оэтом у особой опасности 
подвергаю тся склады гор ю че го . Из­
вестен такой случай, когда ш аровая 
м олния, пролетавш ая на высоте о ко ­
ло 300 м, «спикировала» на цистерну 
с горю чим , после чего произош ел 
сильный взрыв.

Э нергия ш аровой м олнии очень 
велика. Наприм ер, однаж ды  она п р о ­
никла в резервуар  с водой ем костью  
6,7 м 3 и вскипятила воду за 10 с. 
От ш аровой м олнии м огут загораться 
также синтетические полим ерны е ма­
териалы, используем ые в вагоно­
строении.

Во м ногих случаях после соударе­
ния с тверды м и предм етам и молния 
рассыпается на м нож ество  мелких 
м олний или искр, после чего  поверх­
ность м гновенно охватывает пламя. 
Вещ ество ш аровой м олнии облада­
ет также свойством прилипать к по­
верхностям . При этом вследствие 
резких перепадов тем ператур  проис­
ходит растрескивание материалов, 
особенно стекол и пластиков. М ол ­
ния легко  прож игает или разбивает 
стекла.

По этой причине м олния легко  
выводит из строя сигнальные лампы, 
что особо  сущ ественно для светоф о­
ров и д ругих  сигнальных огней. Раз­
летаю щ иеся осколки м огут быть ис­
точником  ранений и пассажиров.

О днаж ды  в поезде Благове­
щ енск —  Владивосток м еж д у стан­
циями Б иробидж ан и С м идовичи пе­
ред  окном  появилась ж елто-красная 
м олния диам етром  8— 10 см. Она, по- 
видим ом у, вначале прикрепилась к 
стеклу, так как держ алась непод ви ж ­
но перед окном , но вскоре взорва­
лась. Сильный взрыв, естественно, 
испугал пассажиров,, (П. А. М аслен­
никова и О. Ф. Анохина). Следует из­
бегать также и ослепления. Н апри­
м ер, известен факт, когда ш аровая 
м олния взорвалась впереди по ходу 
д виж ения локом отива перед  м аш ини­
стом, вы сунувш им ся и см отревш им  
вперед из окна, после чего  он пол­
ностью  ослеп (в результате длитель­
ного  лечения в клинике зрение впо­
следствии восстановилось).

Д аж е при отсутствии травм от воз­
действия ш аровой м олнии у постра­
давших в последую щ ие 2— 3 дня на­
блю даю тся симптомы, характерны е 
для гипертони ческого  криза —  недо­

могание, слабость, усталость, сильная 
головная боль, д рож ание в конечно­
стях, ослабление зрения. Начальни­
кам поездов следует побыстрее на­
править этих лю дей в медпункт.

Хотя шаровая м олния встречается 
довольно редко , тем не менее ж е­
л е знод орож никам  необходим о знать 
основные, характеристики этого явле­
ния. Анализ происш ествий показыва­
ет, что во м ногих случаях маш ини­
сты не имели четкого  представления 
о ш аровой м олнии и грозящ ей им, а, 
следовательно, и пассажирам опасно­
сти, что приводило как к ош ибочным  
оценкам , так и неправильным дей­
ствиям.

Из разработанной ф изико-хим и­
ческой м одели вытекает, что для по­
ездов в наибольш ей степени следует 
избегать лобовы х соударений. При 
появлении во время движ ения в по­
ле зрения ш аровой м олнии необхо­
дим о приторм озить или даж е оста­
новить поезд, закрыть окна в каби­
не. Длительность сущ ествования та­
ких м олний строго  ограничена, так 
что уж е м аксим ум  через 1— 2 мин 
она погаснет и м ож н о  будет нор­
мально продолж ить движение.

Если ж е молния появляется вне­
запно, следует попытаться побыстрее 
отойти в глубь кабины или пригнуть­
ся, защитив глаза от ослепления, 
осколков стекла или металла, кото­
рые м огут образоваться при их рас­
трескивании или взрыве молнии. При 
сильных грозах целесообразно за­
крывать окна и в вагонах.

Ш аровы е  м олнии, естественно, м о­
гут повредить такж е электроаппара­
туру, ради оприб оры , различные ча­
сти вагонов, в частности такие важ­
ные, как буксовы е подш ипники и ре­
борды , переж ечь контактные прово­
да. Их повреж даю щ и е следы м ож но 
обнаруж ить также на мачтах и обо­
рудовании линий электропередач, 
рельсах и шпалах. Вблизи шаровой 
м олнии сильно разогреваю тся (иног­
да светятся) и перегораю т электриче­
ские или телеф онные провода, осо­
бенно с небольш им  сечением.

Таким образом , шаровая молния 
представляет опред еленную  опас­
ность для ж е л е зн од о р о ж н о го  тран­
спорта —  в отнош ении прям ого  воз­
действия на маш инистов и д ругой 
персонал, системы управления, сиг­
нальные огни, повреж дения вагонов, 
линий электропередач, путевого хо­
зяйства, как источник взры во- и по­
ж ароопасности. С этим, очевидно, не­
обход им о  считаться. О днако психо­
логическая подготовленность ж елез­
нод о р о ж н и ко в  к появлению  шаровых 
молний, осведомленность о ее свой­
ствах и выполнение, в случае необ­
ходим ости, неслож ны х практических 
реком ендаций будут способствовать 
дальнейш ем у повы ш ению  безопасно­
сти движ ения на ж елезных дорогах, 
сниж ению  травматизма.

Д -р  хим. наук М . Т. ДМИТРИЕВ
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У  Ч И Т Е С Ь  предупреж дат ь, быст ро обнаруж иват ь и уст ранят ь  
ж л- ______ неисправности в элект ри чески х  цепях  локомот ивов

ДВА СЛУЧАЯ  
НА ЭЛЕКТРОВОЗЕ ВЛ8

С л у ч а й  п е р в ы й .  На  электровозе вольт­
метры в обеих кабинах показывали заниженное  
напряжение величиной 2000 В. При включении  
любой кнопки «Компрессоры» или «Вентилято­
ры» вспомогательные машины не работали, а 
стрелки вольтметров падали до нуля. После вы­
ключения данных кнопок вольтметры снова по­
казывали 2000 В.

Причина странных показаний вольтметров  
выяснилась после замены высоковольтного пре­
дохранителя 206, когда вспомогательные маши­
ны и вольтметры стали нормально работать. 
Снятый предохранитель прозвонили сначала  
контрольной лампой, показавшей, что предохра­
нитель сгорел, а затем — мегомметром, отметив­
шим, что предохранитель цел.

Отсюда можно сделать вывод о том, что че­
рез данный предохранитель происходила утечка 
тока, низкое напряжение которого отмечали  
вольтметры. Однако величина его была недоста­
точна для работы вспомогательных машин. К а­
бель ж е вольтметров ошибочно подключили пос­
ле предохранителя 206.

Поэтому до тех пор, пока не включали вспо­
могательные машины, утечка тока через предо­

хранитель шла только на вольтметры. После  
включения любой вспомогательной машины ток 
от предохранителя устремлялся по цепи с наи­
меньшим сопротивлением, т. е. на двигатель ком­
прессора или вентилятора. А так как добавочное  
сопротивление в цепи вольтметров Р 5 3 — Р54 
очень большое, стрелки вольтметров падали до  
нуля.

С л у ч а й  в т о р о й .  О днажды  в журнале  
формы Т У -152 появилась запись: «На позициях 
27 и 37 амперметры второй кабины не дают по­
казаний, т. е. исчезает ток». Причина — незамы- 
кание контактов контактора 30-0 группового пе­
реключателя КСП0 из-за того, что обломился  
его неподвижный контакт.

Казалось бы, путь току на СП- и П-соедпне- 
ниях во вторую секцию отрезан, но, если просле­
дить по схеме, получается следующее. Ток во 
вторую секцию поступает через уравнительный 
контактор 20-2, а на позиции 27 согласно раз­
вертке контроллера он выключается, что и при­
водит к исчезновению тока на этой позиции. 
На позиции 37 — то ж е  самое, т. е. выключаются 
уравнительные контакторы 20-2 и 8-2. Аналогич­
ные случаи могут происходить и при изломе или 
ослаблении какого-либо контакта КСП.

В. П. ЧЕРТЕНКОВ,
слесарь депо Инская 

З ападно-С ибирской дороги

< -
НЕИСПРАВНОСТИ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЕЙ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ ЕЛ-1 и ЕЛ-2

Неисправности в электрических це­
пях электровозов ЕЛ-1 и ЕЛ-2 

при наборе и сбросе позиций можно 
разделить на четыре группы: 1 — вы­
зывающие срабатывание защиты 
электровоза и тяговой подстанции;
2 — не позволяющие собрать сило­
вую цепь одной или всех группировок 
двигателей; 3 — нарушающие переход 
с последовательного на параллельное 
соединение тяговых двигателей и на­

оборот; 4 — вызывающие резкие 
броски тока со срабатыванием защ и­
ты электровоза и тяговой подстан­
ции.

Причиной срабатывания защиты 
электровоза и тяговой подстанции на 
1-й позиции контроллера машиниста 
в режиме тяги может быть одна из 
следующих неисправностей в сило­
вой цепи: перекрытие дугой миканн- 
тового конуса у двигателей нечетной

нумерации— 1, 3, 5 (ЕЛ-1) и 1, 2 
(ЕЛ -2) или пробой изоляции их об­
моток; перекрытие между разиопо- 
тенциальными контактами тормозно­
го переключателя, реверсора или пе­
реброс дуги с этих контактов на бли­
жайшие заземленные части. Кроме 
того, возможен пробой изоляции 
стойки реверсора или тормозного пе­
реключателя; перекрытие стоек линей­
ных, реостатных контакторов или

» 37
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Схема включения контактора 1 при пере­
крытии колодки блокировки контактора 5

пробой изоляции этих стоек; корот­
кое замыкание в пуско-тормозном 
реостате; перекрытие на высоковольт­
ной панели межкузовного соедине­
ния.

Эти неисправности можно обнару­
жить внешним осмотром. Его следует 
вести в порядке перечисления неис­
правностей, обращ ая особое внима­
ние на возможные следы переброса 
дуги на поверхности изоляции аппа­
ратов и ближайших к ним заземлен­
ных частей — копоти, нагара, брызг 
и оплавления металла.

Чтобы проверить состояние изо­
ляции обмоток двигателя, необходи­
мо пользоваться мегомметром на 
2500 В.

При этом нет необходимости в 
предварительном осмотре высоко­
вольтного оборудования. Главный 
контроллер машиниста и реверсив­
ную рукоятку следует установить в 
нулевое положение, а барабаны тор­
мозного переключателя и реверсо­
р а — в нейтральное (среднее). Цепь 
группировки двигателей расчленится 
на семь частей. С соответствующих 
контактов тормозного переключателя 
и реверсора мегомметром можно про­
верить сопротивление изоляции к аж ­
дого участка силовой цепи. При этом 
следует знать, что концы якорных 
цепей двигателей выведены на ревер­
сор с маркировкой A l-H l, А2-Н2, 
АЗ-НЗ, А4-Н4, А5-Н5, А6-Н6, а концы 
цепи обмотки возбуждения — на 
тормозной переключатель с марки­
ровкой E l - F l l ,  F21-W6, E3-F31, Е4- 
Н42, E51-F51, F6-W16. Перечислен­
ные маркировки соответственно от­
носятся к тяговым двигателям 1, 2, 
3, 4, 5 и 6.

В большинстве случаев в месте 
к. з. сопротивление изоляции дости­
гает несколько кОм, а у двигате­
лей — до 1 МОм, поэтому применять 
контрольную лампу для обнаружения 
места повреждения изоляции нецеле­
сообразно. Пользуясь мегомметром, 
место к. з. можно обнаружить по 
возникновению на нем синих искорок 
разряда.

Бывают случаи, когда срабаты ва­
ет защита электровоза и тяговой 
подстанции на 1-й позиции контрол­
лера машиниста в режиме реостатно­
го торможения. Причина этой неис­
правности — обугливание колодки 
блокировок по поверхности между 
медными контактными пластинками у 
одного из линейных контакторов 5, 
15 или 25.

Рассмотрим случай, когда неис­
правность находится в цепи 1 груп­
пировки. При реостатном режиме 
контактор 3 включен и его катушка 
получает питание через нормально 
замкнутую блокировку S30-S31, ус­
тановленную на контакторе 5. На 
общей колодке рядом с этой блоки­
ровкой находится нормально зам к­
нутая блокировка S19-S22 контакто­
ра 5 в цепи катушки контактора 1. 
При перекрытии колодки по пыли и 
грязи между контактами S30 и S22 
блокировок провод S22 получит пи­
тание (см- рисунок), а от него через 
нормально замкнутую блокировку 
S22-S12 контактора 6 получит пита­
ние катушка контактора 1 и послед­
ний включится. Это приведет ф акти­
чески к к. з. контактной сети через 
силовые кабели, обмотки возбуж де­
ния двигателя 1, якорной цепи дви­
гателя 2, сопротивление которых весь­
ма незначительно.

Чтобы устранить неисправность на 
линии, следует поменять местами 
колодки контакторов 5 и 3 или 5 и 
6. Предупредить же ее можно систе­
матическим осмотром блокировочных 
колодок контакторов 5, 15 и 25, 
своевременно их прочищая, и налад­
кой четкой работы контакторов.

Описанная неисправность в режи­
ме тяги не влияет на работу сило­
вой цепи, поскольку контактор 1 
включен на всех позициях от 1-й до 
34-й.

Бывает и так, что срабатывает 
защ ита электровоза и тяговой под­
станции при переходе с 20-й на 19-ю 
позицию. Это происходит из-за не­
значительного замедления размы ка­
ния одного из контакторов 5, 15 
или 25. При самом незначительном 
опоздании в отключении контактора
5 на 19-й позиции тяговый двигатель
1 оказывается под полным напряж е­
нием контактной сети вместо поло­
винной величины этого напряжения. 
Н а 19-й позиции пусковой реостат 
полностью выведен.

При мгновенном увеличении на­
пряжения на коллекторе тягового 
двигателя в 2 раза скорость электро­
воза резко не возрастает, поэтому 
происходит бросок тока, который вы­
зывает срабатывание защиты. Д ля 
устранения этой неисправности не­
обходимо накапать несколько капель 
смазки МВП в цилиндр пневматиче­
ского привода и вручную включить 
контактор несколько раз. В цилинд­
ре с резиновыми манжетами масло 
МВП добавлять нельзя.

Если же и после этого контактор 
лучше работать не станет, его при­
вод необходимо заменить или, как 
выход из положения, поменять места­
ми с приводом контактора 22, менее 
влияющего на работу схемы элект­
ровоза.

Замедленное отключение одного 
из контакторов 4, 14 или 24 имеет 
такие же последствия, как и контак­
тор 5, 15 или 25, с той лишь разни­

цей, что произойдет бросок тока у 
тягового двигателя четной нумера­
ции — 2, 4 или 6.

Бывают и такие случаи, когда при 
переводе реверсивной рукоятки из 
положения «Езда» в нулевое сраба­
тывает защ ита электровоза и тяго­
вой подстанции, что вызывает у ло­
комотивной бригады недоумение. Как 
установлено наблюдениями, такие 
неисправности, как правило, встреча­
ются на электровозах с резиновыми 
манжетами в приводах электропнев- 
матических контакторов. Причина не­
исправности — заклинивание порш­
ня в цилиндре привода у одного из 
контакторов 1, 11 или 21, когда кон­
тактор не размыкается. Поршни за ­
клиниваются в цилиндрах приводов 
из-за разбухания резиновых манжет 
под воздействием масла МВГ1 или 
ж е в результате высыхания смазки в 
цилиндрах.

Тормозной переключатель и ревер­
сор электровоза связаны электри­
чески так, что во время перевода 
реверсивной рукоятки из положения 
«Езда» в пулевое эта рукоятка пере­
ходит через положение «Торможе­
ние», поэтому и тормозной переклю­
чатель поворачивается в положение 
«Торможение» и остается в этом по­
ложении и после изъятия реверсив­
ной рукоятки. Реверсор при этом не 
поворачивается.

Если контактор, например 1, не 
выключился, образуется цепь к. з. 
контактной сети на рельсы: провод 
SS, контактор 1, провод SS1, реле 
перегрузки двигателя 1, провод А П , 
пальцы и сегменты реверсора, якорь 
тягового двигателя 1, пальцы и сег­
менты реверсора, замкнутые пальцы 
Н И  и F21 тормозного переключате­
ля, шунт термометра, провод F2, об­
мотка возбуждения двигателя 2, 
провод Е2, шунт амперметра, про­
вод W6, замкнутые пальцы W6 и 
R20 тормозного переключателя и 
провод МН, соединенный е корпусом 
электровоза. Цепь к. з. при неис­
правности контакторов 11 или 21 
аналогична описанной.

Рассмотренная неисправность осо­
бенно опасна для тяговых двигателей 
при движении электровоза. Посколь­
ку ток к. з. в 8— 10 раз превышает 
номинальный ток двигателя, то воз­
можен круговой огонь по коллекто­
рам группировки двигателей и выго­
рание коллекторных пластин под 
щетками.

Канд. техн. наук В. В. ЗАЛ И ЩУК
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Правила
технической эксплуатации

Кто из свободны х от деж урства работников станции 
(начальник станции, д еж урны й по станции) м ож ет вы пол­
нять обязанности отсутствую щ его  по какой-либо причине 
составителя или его  пом ощ ника, если м аневровы й л о ко м о ­
тив обслуживается в о дно  л и ц о! Какой д окум ент д олж ен 
иметь при себе работник, исполняю щ ий обязанности со ­
ставителя или его  пом ощ ника! (Г. П. Королев, маш инист- 
инструктор депо Сызрань Куйбыш евской дороги ).

В оперативном  порядке  начальник станции, е го  за­
местители, а также свободны е от деж урства м аневровы е 
(станционные) диспетчеры  и деж урны е  по станции (по ­
стам, паркам, горкам ) в случае производственной необхо­
димости врем енно м огут замещать отсутствую щ их по ка­
ким -либо причинам составителя или пом ощ ника составите­
ля поездов независимо от того, в одно  или в два лица 
обслуживается маневровый локом отив.

Возможность такого замещ ения предусм отрена д ол ж ­
ностными обязанностями, квалиф икационными требования­
ми и объем ом  знаний, необходим ы х для работников, на­
значаемых на долж ности начальников станций, маневровых 
(станционных) диспетчеров, деж урны х по станции (постам, 
паркам, горкам ).

Все работники, находящ иеся при исполнении служ еб­
ных обязанностей, на каком бы месте они ни работали, 
долж ны  иметь при себе удостоверение личности. Д опол­
нительных докум ентов для допуска работников к р уко ­
водству м аневровой работой не установлено.

Кроме того, согласно п. 11.23 И нструкции по д виж е­
нию поездов и м аневровой работе на ж елезны х д орогах 
СССР начальнику отделения предоставлено право уста­
навливать постоянный порядок, при котором  на п ром е­
жуточных станциях к руководству м аневровы м и передви­
ж ениями локом отива, не обслуж иваем ого  составительской 
бригадой или главным кондуктором , м огут привлекаться 
начальники станций, их заместители и д р уги е  работники.

За допуск по вы полнению  работы составителя или 
его  пом ощ ника д ругим и работникам и ответственность не­
сет начальник станции.

Е. В. СТЕПАНОВ,
заместитель начальника 

Главного управления движ ения М ПС

Каков поряд ок отправления и следования хозяйствен­
ных поездов по перегону с полуавтом атической б л о ки р о в­
кой! [Г. С. П ущ енко, м аш инист-инструктор депо Д арница 
Ю го-Западной д ороги).

В соответствии с п. 8.8 И нструкции по д виж ению  по­
ездов и м аневровой работе на ж елезны х дорогах СССР 
№  3802 от 31 июля 1979 г. в отдельных случаях (на 
больших по времени хода перегонах с благоприятны м  
планом и проф илем  пути, не оборудованны х автоматиче­
ской б локировкой) по указанию  поездного  диспетчера 
разреш ается отправлять хозяйственные поезда, м аш ины и 
агрегаты к месту работы, не ож идая закрытия перегона, 
вслед за ранее отправленным грузовы м  поездом , но не 
менее чем через 5 м ин после его  отправления.

Отправление хозяйственного поезда или м аш ины в 
этом случае производится с выдачей разреш ения на блан­
ке белого  цвета с красной полосой по диагонали. В раз­
решении указывается место (км ) первоначальной останов­
ки каж дого  поезда на перегоне. М аш инисту первого  хо­
зяйственного поезда вручается также п р едупреж д ени е:

«Впереди Вас в ...ч ...мин отправлен п. № ..., прибытие ко­
то р о го  не получено». П орядок  следования поездов уста­
навливается в соответствии с п. 8.6 И нструкции по дви­
ж е н и ю  поездов и м аневровой работе на ж елезных д ор о ­
гах СССР. При движ ении по перегону машинист долж ен 
проявлять о со б ую  бдительность и вести поезд со ско­
ростью  обеспечиваю щ ей остановку в пределах види­
мости.

О тправлять хозяйственные поезда на перегон  с полу­
автоматической б локировкой  вслед за последним  граф и­
ковы м  пассаж ирским  поездом  до его  прибытия на сосед­
н ю ю  станцию  не разреш ается.

Когда проводится  первичный инструктаж  работников 
локом отивны х б ригад  на рабочем  м есте! (Т. С. П ущ енко).

В соответствии с действую щ им  полож ением  первич­
ный инструктаж  на рабочем  месте носит разовый харак­
тер  и д олж ен  быть произведен перед первой сменой 
работы  локом отивной бригады  на каж дой из серий или 
типе локом отива.

Как обеспечивается безопасность движ ения и безопас­
ность работников пути на перегоне, когда впереди локо­
мотива работает снегоочиститель и маш инисту не видно 
пути и не слыш но подаваемых звуковы х сигналов! Кто в 
этом случае несет ответственность за безопасность! 
|Н . А . Евнятьев, м аш инист-инструктор депо Комсомольск 
Д альневосточной д ороги).

Для обеспечения безопасности движ ения и безопасно­
сти работаю щ их на путях лю дей при работе снегоочисти­
теля, находящ егося впереди локом отива, на столе управ­
ления снегоочистителем  имеется торм озной кран (для 
экстренного  торм ож ени я  из кузова снегоочистителя) и све­
товая сигнализация в виде сигнальных светоф оров, поме­
щ аемых в снегоочистителе и кабине управления локом о­
тива, с пом ощ ью  которы х передаю тся ком анды р уковод и­
теля снегоочистителя маш инисту локом отива о реж им е 
движ ения (прилож ени е 2 И нструкции по снегоборьбе на 
ж елезны х дорогах СССР ЦП— 1995).

В зависимости от слож ивш ихся условий работы ответст­
венность за безопасность несет руководитель снегоочи­
стителя и маш инист локомотива.

Ю . А. ТЮ ПКИН,
Главный ревизор  

по безопасности движ ения М ПС

Как быть с вы полнением  требования приказа №  21 
ЦЗ в части наблю дения работникам и локом отивных 
б ригад  в полож ении стоя за состоянием  пути при следова­
нии поезда на красный сигнал, если из-за конструктивны х 
о собенностей локом отива видим ость с одной  стороны (со 
стороны  маш иниста) ограничена! (М . Г. Курочкин, маши­
нист депо Тихорецк С еверо-Кавказская дорога).

Учитывая конструктивны е особенности кабин управле­
ния отдельных серий локом отивов и м оторвагонного  
п о д в иж н о го  состава, в которы х при полож ении членов 
локом отивны х бригад  стоя ухудш ается обзор  за свобод- 
ностью  пути, сигналами и т.д., М П С  указанием от 23 янва­
ря 1980 г. №  С-2880 разреш ило пом ощ никам  машини­
стов вы полнение пункта 3.1.4 прилож ения 1 приказа 
№  21 Ц З —  1979 г. производить сидя на своем рабочем 
месте, проявляя при этом повы ш енную  бдительность.

О д новрем енно  М ПС обязало заместителей начальни­
ков д ор о г, ведаю щ их локом отивны м  хозяйством, опреде­
лить серии локом отивов и МВПС, на которы е следует рас­
пространить это указание, и обеспечить его  выполнение.

С. И. ПРИСЯЖНЮ К, 
заместитель начальника Главного управления 

локом отивного  хозяйства М ПС
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/
•  Техническая консультация

ОСОБЕННОСТИ ПРИМЕНЕНИЯ 
РЕКУПЕРАЦИИ НА ПЕРЕМЕННОМ ТОКЕ

В своих письмах в редакцию ряд 
машинистов Красноярской дороги 
спрашивают, почему при включении 
рекуперативного торможения на элек­
тровозах ВЛ80Р наблюдается паде­
ние напряжения в контактной сети, а 
также просят разъяснить выгоды 
применения рекуперации. Поскольку 
электровозы ВЛ80Р приняты в на­
стоящее время в серийное производ-

Э лектровозы переменного тока, 
как известно, в тяговом режиме 

потребляют не только активную, но 
и реактивную мощность. Падение на­
пряжения в контактной сети опреде­
ляется протеканием как активных, 
так и реактивных токов. Активная 
мощность необходима для движения 
поезда. Реактивная же бесполезно 
загружает линии электропередачи, 
трансформаторы и вызывает допол­
нительные потери мощности и напря­
жения. Избавиться от этого без при­
менения специальных устройств нель­
зя, так как потребление реактивной 
мощности является особенностью ра­
боты системы переменного тока.

При этом следует напомнить, что 
в целом система переменного тока 
имеет большие преимущества по 
сравнению с системой постоянного 
тока: уменьшенные потери в сети, 
упрощенные тяговые подстанции, уве­
личенные расстояния между ними, 
меньшие сечения контактных и уси­
ливающих проводов.

К преимуществам системы пере­
менного тока относится и отсутствие 
повышения напряжения в контактной 
сети при рекуперации. Действитель-

ство и уже эксплуатируются на семи 
дорогах, редакция считает, что осо­
бенности их эксплуатации будут ин­
тересовать многие локомотивные и 
ремонтные бригады, а также техниче­
ский персонал депо. Ответить на за­
данные вопросы мы попросили старше­
го научного сотрудника В Н И И Ж Т а 
кандидата технических наук J1. Д. 
КА П У С ТИ Н А .

УДК 621.337.522.
но, в отличие от режима рекупера­
ции на постоянном токе в этом слу­
чае не требуется установки специ­
альных инверторных агрегатов на 
тяговых подстанциях или мощных ре­
остатных поглощающих устройств 
на линии во избежание чрезмерного 
повышения напряжения в сети и сры­
ва торможения при недостаточном 
потреблении энергии рекуперации.

В режиме рекуперативного тормо­
жения тяговые двигатели работают 
как генераторы активной мощности, 
однако оборудование электровозов 
переменного тока продолжает при 
этом потреблять реактивную мощ­
ность из сети. В результате уровень 
напряжения в контактной сети сниж а­
ется по сравнению с тем, который был 
на токоприемнике до включения ре­
куперации.

Уровни напряжения в контактной 
сети ис на участке между двумя тя ­
говыми подстанциями ТП1 и ТП2 по­
казаны условно на рис. 1. Если в си­
стеме электроснабжения нет каких- 
либо специальных устройств, повыша­
ющих уровень напряжения, то его 
максимальное значение ихх наблю да­
ется на шинах тяговой подстанции.

В промежутке между подстанциями 
напряжение уменьшается, причем в 
тяговом режиме это снижение, как 
показали замеры на линии, больше, 
чем в режиме рекуперации (см. кри­
вые 1 и 2 на рис. 1).

Чтобы повысить коэффициент 
мощности и уровень напряжения в 
контактной сети, в системе электро­
снабжения переменного тока приме­
няют конденсаторные установки КУ  
поперечной или продольной компен­
сации. Их устанавливают на подстан­
циях или постах секционирования. 
Применяют как стационарные, так и 
передвижные смонтированные в ва­
гонах компенсирующие установки. 
Они имеют низкие удельные стоимо­
сти, малые потери и требуют не­
большого труда на обслуживание.

Уровень напряжения на участке 
без потребления энергии электрово­
зами показывает кривая 5 на рис. 1. 
В тяговом режиме напряжение сни­
жается, однако остается более высо­
ким, чем без применения компенсиру­
ющих устройств (кривая 3). В реку­
перативном режиме (кривая 4) на­
пряжение такж е «просаживается», 
однако меньше, чем в тяге.

Соответствующим подбором места 
установки, величины и схемы 
включения компенсаторов можно до­
биться требуемого уровня напряже­
ния в любых режимах работы элект­
ровозов. На участках постоянного 
применения рекуперативного тормо­
жения такие компенсирующие уста­
новки весьма эффективны. Они уже 
установлены на части крутых спус­
ков, и их внедрение планируется рас­
ширить в ближайшее время.

Повысить коэффициент мощности 
и уровень напряжения в сети можно 
такж е применением оптимальных ре­
жимов работы и правильной наст­
ройкой аппаратуры управления 
электровозов ВЛ80Р.

Зависимости коэффициента мощ­
ности от величины выпрямленного 
напряжения для всех четырех зон ре­
гулирования построены на рис. 2. Из 
него видно, что коэффициент мощно­
сти изменяется на каждой зоне от 
минимального значения в начале до 
максимального в конце. Следователь­
но, более выгодно, если позволяют 
условия движения, использовать ре­
жим работы в конце зоны. При этом 
будет потребляться меньшая реактив-

а
Ч^Ч'Ь‘̂ ЧЧЧУчЧ'Р4' Рис. 1. Уровни напряжения  

в контактной сети и .  на 
участке м еж ду двумя тяго­
выми подстанциями ТП:
I — напряжение в тяговом 
реж им е электровоза без 
включения устройств попе­
речной емкостной компенса­
ции 1\У; 2-— то ж е в реж и­
ме рекуперации; 3 — уровень 
напряжения в тяге с КУ; 
4 — то ж е при рекуперации: 
5 — напряжение холостого  
хода при включении КУ
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пая мощность и уровень напряжения 
в сети повысится. В ряде случаев 
может оказаться, что для повыше­
ния уровня напряжения и скорости 
движения следует немного сбросить 
главный штурвал контроллера маши­
ниста, чтобы работать в оптимальном 
режиме.

Значительное влияние на потреб­
ление реактивной мощности оказы ва­
ет и настройка электронной аппара­
туры управления. Так, если угол а 0 
будет 18 эл. градусов вместо 8 по 
инструкции, то, как показано штри­
ховыми кривыми на рис. 2, коэффи­
циент мощности резко снизится, а 
следовательно, возрастет потребление 
реактивной мощности и упадет на­
пряжение в сети. В связи с этим в аж ­
но, чтобы в депо периодически про­
веряли настройку углов регулирова­
ния аппаратуры по осциллографу.

Зависимости коэффициента мощ­
ности от угла поворота штурвала для 
четырех зон регулирования в рекупе­
ративном режиме представлены па 
рис. 3. Как и в режиме тяги, эти за ­
висимости изменяются в пределах 
каждой зоны регулирования и имеют 
максимальное значение в конце зон. 
Изменение характера зависимости на 
1-й зоне объясняется применением 
торможения противотоком.

Таким образом, в режиме реку­
перации такж е целесообразно приме­
нять работу в конце зоны регулиро­
вания. Концы зон отмечены на конт­

роллере машиниста, однако в депо 
необходимо убедиться в соответствии 
конца зоны по контроллеру фактиче­
скому с помощью осциллографа. 
Сбей зоны может произойти из-за 
неверной установки сельсина, особен­
ностей изготовления и установки 
шайб, отклонений уровня напряж е­
ния питания сельсина и др.

Коэффициент мощности зависит 
такж е от нагрузки и углов настройки 
аппаратуры управления в режиме 
рекуперации. Эти зависимости пред­
ставлены па рис. 4. Из них следует, 
что максимальное значение коэффи­
циента мощности для электровозов 
В Л80Р наблюдается при токах 700-

Рис. 2. Зависимости коэффициента мощно­
сти х  от величины выпрямленного напря­
жения для четырех зон регулирования в ре­
жиме тяги

Рис. 3. Зависимости коэффициента мощ­
ности х  от угла а рег поворота штурвала 
для четырех зон регулирования в рекупе­
ративном режиме

900 А, т. е. близких к часовому ре­
жиму. Креме того, при снижении уг­
ла запаса 6 в инверторном режиме 
работы преобразователя коэффици­
ент мощности существенно возраста­
ет. По техническим условиям значе­
ние угла запаса должно находиться 
в пределах 2 0 + 2  эл. градуса. На 
опытных партиях электровозов 
В Л80Р временно разрешено настраи-. 
вать аппаратуру по углу запаса 
25—27 эл. градусов. При" большей 
регулировке углов б и а 0 резко сни­
жаются энергетические показатели

Рис. 4. Зависимости коэффициента мощ­
ности х  от токов нагрузки 1Я и углов б 
настройки аппаратуры управления в ре­
жиме рекуперации

работы электровозов и возрастает 
влияние па уровень напряжения в се­
ти.

В то же время применение элект­
ровозов В Л80Р, как показали много­
летние эксплуатационные испытания 
на Северо-Кавказской, Краснояр­
ской и Дальневосточной дорогах, яв­
ляется высокоэффективным. Возврат 
электрической энергии при рекупе­
рации достигает па направлениях, 
имеющих затяж ны е уклоны, 28— 
3 0 % , а в среднем по участкам — до 
14— 18 %. Однако эта цифра нередко 
снижается из-за недостаточной квали­
фикации отдельных машинистов, не­
качественной настройки аппаратуры н 
ее отказов, неудачного формирования 
составов, имеющих легковесные ваго­
ны в голове состава, неполновесных 
составов, сбоев графика движения. 
Тем не мепее только в 1979 г. элект­
ровозами В Л80Р было возвращено г, 
контактную сеть около 50 млн. кВт-ч 
электроэнергии..

Следует подчеркнуть, что возврат 
электроэнергии при рекуперации про­
исходит в осповиом па крутых за ­
тяжных уклонах, т. е. именно там, где 
ее много расходуется электровозами, 
идущими на подъем. Большая часть 
выработанной энергии рекуперации 
потребляется здесь же. без передачи 
по сети па дальние расстояния. При­
менение рекуперации эффективно и 
для снижения скорости движения.

ЧТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮЩЕМ 

НОМЕРЕ?

Пути эконом ии электроэнергии и топлива
О писание электрической схемы тепловоза ТЭП60 (цветная схема —  на 
вкладке)
Тренаж ер по AJ1CH и торм озам
Автом атизация управлением  рекуперативны м  торм ож ением  
Устранение неисправностей в цепях электровоза ВЛ10У 
П енсионер на производстве (консультация)
Смазка для узлов локом отивов
О пыт Ростовского энергоучастка по рем онту конденсаторов
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•  Электроснабжение

ОГРАНИЧЕНИЕ УРАВНИТЕЛЬНЫХ ТОКОВ 
МЕЖДУ ТЯГОВЫМИ ПОДСТАНЦИЯМИ

I УДК 621.331:621.311.4:621.318.56

П ри неодинаковых напряж ениях на 
шинах 3 кВ параллельно работа­

ю щ их тягозых подстанций возникаю т 
уравнительные токи, которые увели­
чивают потери электроэнергии в тя­
говой сети. О дноврем енно с этим 
возрастают блуж даю щ ие токи и уси­
ливается разруш ение подземных со­
оруж ений, располож енны х в полосе 
электриф ицированных участков д о р о ­
ги. Уравнительные токи наруш аю т 
обычный характер анодных и катод­
ных зон рельсовой цепи и способст­
вуют появлению  полож ительных по ­
тенциалов в катодной зоне, превра­
щая ее в знакоперем енную . В резуль­
тате снижается эфф ективность рабо­
ты дренаж ных установок, защ ищ аю ­
щих подземные ком м уникации.

Вредные последствия неравенства 
напряжений на шинах см еж ных под ­
станций сильно проявляю тся в райо­
не крупных ж елезнод орож ны х узлов, 
где тяговые подстанции питаются от 
разных источников. П одобные усло­
вия энергоснабж ения электрической 
тяги характерны для одного  из уз ­
лов Закавказской д ороги , где схо­
дятся четыре ж елезнод орож ны е ли­
нии, на которых две —  грузонапря­
ж енные с развитым движ ением  при­
городны х поездов (см. рисунок). Пи­
тают этот узел девять тяговых под­
станций (N2 1— 9. Самые грузонапря­
женные направления —  I и III, 
где располож ены тяговые подстанции 
№  1, 2, 3, 6 и 7).

В полосе ж елезной д ор о ги  узла 
проходят магистральные газопрово­
ды, защ ищ аемые поляризованны м и 
дренаж ны м и установками, из которых 
одна присоединена непосредственно 
к минусовой шине центральной тяго­

вой подстанции №  3, а остальные —  
к рельсу через д россель-трансф ор- 
маторы. В служ бу электриф икации и 
энергетического  хозяйства д ор о ги  
несколько раз поступали ж алобы  о 
появлении в районе тяговых подстан­
ций №  3, 8 полож ительных потенциа­
лов в рельсовой цепи и наруш ении 
норм альной работы дренаж ны х уста­
новок. О бследования показали, что 
причина всему —  уравнительные токи.

Для их ограничения при отсутст­
вии устройств автом атического плав­
ного регулирования напряж ения на 
шинах нет смысла пользоваться вы­
сокоточны м  способом , так как напря­
ж ение на подстанциях устанавливает­
ся переклю чением  регулировочны х 
ответвлений на трансф орм аторах, чи­
сло ступеней которы х составляет 3 
или 5. Поэтом у был принят простой 
способ выравнивания напряж ений, 
заклю чаю щ ийся в том, что в качест­
ве руко во д ящ е го  значения среднего  
напряж ения приним алось то, которое  
имелось у больш инства подстанций 
узла или направления. С реднее на­
пряж ение на шинах каж дой подстан­
ции определялось по м ногодневны м  
пятиминутным записям напряж ений. 
С пособ средних напряж ений успеш но 
был прим енен д ор о ж н о й  лаборато­
рией при выравнивании напряж ений 
на подстанциях о д н о го  из узлов. 
Работы проводились в следую щ ем  
порядке.

Для анализа распределения по ­
тенциалов в анодных и катодных зо­
нах рельсовой цепи были проведены  
изм ерения и построены  новые потен­
циальные диаграм м ы  для всех м еж - 
подстанционны х зон узла. Кром е то­
го, были собраны  сведения о поло­

ж ении регулировочны х ответвлений 
на силовых и тяговых трансф орм ато­
рах подстанций. Затем в течение трех 
суток были сделаны пятиминутные 
записи напряж ения на шинах всех 
подстанций, подсчитаны их средние 
значения и выбраны максимальные и 
минимальные величины каж дой под­
станции (см. таблицу).

На подстанциях №  4, 5, 7, 8 и 9 
среднее напряж ение составляет о ко ­
ло 3,45 кВ. П оэтом у оно принимается 
в качестве руко во д ящ е го  и по нему 
долж ны  выравниваться напряжения 
на всех остальных подстанциях, т. е. 
д ол ж но  быть сниж ено напряж ение на 
подстанциях №  1, 3 и 6 и повыш ено 
на подстанции №  2. В последню ю  
очередь следует менять напряжение 
на центральной подстанции N2 3, так 
как подстанция №  1 питается непо­
средственно от ГЭС и сниж ение ее 
напряж ения м ож ет оказаться невоз­
м ож ны м . В этом случае целесообраз­
но увеличить напряж ение подстанции 
№  2 до  3,55 кВ, а напряж ение под­
станции №  3 не менять.

В процессе выравнивания реко­
м ендуется производить проверку ре ­
шений по расходу электроэнергии 
путем сравнения ф актических расхо­
дов электроэнергии в каж дой м еж - 
подстанционной зоне с теоретически­
ми (имеется в виду идеальный случай, 
когда рассматриваемые зоны имеют 
одинаковы е напряж ения, длины и 
проф иль пути).

Так, в четырех центральных зонах
3— 2, 3— 4, 3— 6 и 3— 8 теоретически 
расход электроэнергии м еж ду под­
станциями долж ен распределяться 
так: на подстанцию  №  3 —  50 %
расхода и на подстанции №  2, 4, 6 и 
8 —  по 12,5 %. Ф актически (см. табли­
цу) на направлениях II и IV расход 
на подстанциях №  4 и 8 составляет 
12 и 9 %, что мало отличается от те­
оретического , следовательно, здесь 
напряж ения не требую т изменения.

На направлении III фактический 
расход на подстанции №  6 составля­
ет 3 7 %  вместо 12 ,5% , что указыва­
ет на необходим ость сниж ения ее на­
пряж ения, т. е. ранее принятое ре­
шение правильно. Для направления I 
(подстанция N2 2) имеем соответст­
венно 10 и 12 ,5% , что м ож но  считать 
нормальным, однако, судя по напря­
ж ениям , на этом направлении име­
ются значительные уравнительные 
токи. Кром е того, фактический рас­
ход электроэнергии на подстанции 
N° 3 составляет 3 2 %  вместо 5 0 %,  
чем подтверж дается неудовлетвори­
тельное полож ение на направлении I 
и правильность принятых реш ений.

Из восьми м еж подстанционны х 
зон узла на шести зонах имеются 
уравнительные токи, м еняю щ иеся в 
пределах от 52 до 340 А. Н аибольш е­
го значения они достигаю т м еж ду 
подстанциям и N2 1— 2 и 6— 7. Самые 
точные расчеты, учитываю щ ие невоз­
м ож ность полной ликвидации урав­
нительных токов, показывают, что за

Номер Напряжение на ши­
нах. кВ

Расход электроэнер­
гии, %

Оценка уровня 
напряж ения
<направле­

ния
подстан­

ции

ср
ед

не
е о> с 

а г(J л
а ч га га 
S S ч IV

.1H
H-

на
ль

но
е

ф акти­
ческий

теорети­
ческий

1 1 3 , 62 3 ,9 3 ,4 Понизить
1 2 3 , 39 3 ,7 3 ,2 10 12 , 5 Повысить

Центр. 3 3 , 52 3 .7 3 ,4 32 50 (См. текст)
II 4 3 , 45 3 ,6 3 ,3 12 12 , 5 Нормальное
И 5 3 , 45 3 ,7 3 ,  1 »

111 6 3 , 63 3 ,8 3 ,4 37 12 , 5 Понизить
III 7 3 , 42 3 ,5 3 ,4 Нормальное
IV 8 3 , 4 3 3 , 6 3 , 2 9 12 , 5 »
IV 9 3 , 4 5 3 . 6 3 , 2 »
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один год в узле перерасход  электро­
энергии на тягу поездов составил 
свыше 1,3 млн. кВт . ч, что составляет 
около 1 % полного расхода.

П риведенные циф ры говорят о 
том, что вопрос об  ограничении урав­

нительных токов требует о со б о го  
внимания; здесь им ею тся резервы  
для сниж ения расхода электроэнер­
гии на тягу поездов. О чевидно, что 
если один раз выравнить напряж ение 
на подстанциях всей д ор о ги , то

дальше нетрудно будет подд ерж и­
вать равенство напряж ений, так как 
нет причин, чтобы они часто меня­
лись, за исклю чением  особых случа­
ев изм енения условий внеш него эне­
ргоснабж ения.

Будет очень полезным, если в те­
хнологические нормы содерж ания тя­
говых подстанций включить пункт о 
выравнивании (нивелировании) на­
пряж ений на шинах 3 кВ тяговых под­
станций с периодичностью  в два или 
три года.

Это м ероприятие  сократит пере­
расход электроэнергии и уменьшит 
блуж д аю щ ие токи, которы е сокращ а­
ю т Срок служ бы  сооруж ений.

Канд. техн. наук И. А. ТОПЧИШ ВИЛИ, 
старший инж енер 

д ор о ж н о й  лаборатории 
Закавказской д ороги

АВТОМАТИЧЕСКОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ 
МОЩНОСТИ КОНДЕНСАТОРНОЙ БАТАРЕИ
|_ | аиболее эфф ективный способ
* 'ко м пе н са ц и и  реактивной энергии 
в электрических сетях и трансф орм а­
торах —  прим енение конденсатор­
ных установок с автоматическим р е ­
гулированием  их м ощ ности. Устройст-

380 В

ва регулирования установок им ею т 
сл о ж н ую  схему, д орогостоящ и , для 
их рем онта требуется специальное 
оборудовани е  и персонал.

В процессе эксплуатации ф азоре­
гуляторы  часто выходят из строя, а

в местных условиях не всегда м ож но 
их отрем онтировать. П оэтом у м ощ ­
ность батареи вы нуж дены  р егул и ро­
вать вручную .

Рационализаторы У ральского уча­
стка энергоснабж ения разработали 
и внедрили схем у автоматического 
регулирования мощ ности батареи 
(см. рисунок). Предлагаемая схема 
отличается простотой исполнения, вы­
сокой надеж ностью , доступна для 
обслуж ивания электротехническим 
персоналом  средней квалификации. 
М ощ ность батареи набирается авто­
матически в зависимости от тока на­
грузки . Элементом управления слу­
ж ит трансф орм атор тока ТТ, в цепь 
ко то р о го  последовательно включены 
катуш ки токозы х реле 1РТ, 2РТ и ЗРТ.

При достиж ении нагрузки 20 % 
Р макс срабатывает токовое реле 
1РТ, его  контакт замыкается и на 
реле врем ени РВП-22 подается на­
пряж ение 220 В. Это реле с вы держ ­
кой времени замыкает цепь катуш­
ки контактора 1К. О дноврем енно 
включается в работу конденсаторная 
группа С1. При нагрузке 4 0 %  
Р м а к с включается группа С2, при 
6 0 %  Р м а к о. —  С-3. Если нагрузка 
снижается, схема работает в обрат­
ной последовательности.

Схемой предусм отрены  автомати­
ческий и ручной реж им ы  управления. 
При автоматическом вы ключают 
тум блеры  Т1— Т4, а при ручном  
вклю чаю т тум блеры  Т2, ТЗ, Т4. Если 
необходи м о  заменить токовое реле, 
вклю чаю т тум блер Т1, ш унтирую щ ий 
их цепь. При отклю чении конденса­
торной группы  предусматривается 
подклю чение к ней разрядных сопро­
тивлений через разм ы каю щ ие блок- 
контакты контакторов.

Б. И. СЕМЕНОВ, 
начальник

рем онтно-ревизионного  цеха 
У ральского участка 

энергоснабж ения 
Западно-Казахстанской дороги
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•  Новая техника

ЭЛЕКТРОВОЗ
ДЛЯ БАЙКАЛО-
АМУРСКОЙ
МАГИСТРАЛИ ш .

На Н овочеркасском  электровозо­
строительном заводе построены 

опытные образцы перспективного 
электровоза ВЛ84, предназначенного 
для работы в условиях Байкало- 
А м урской магистрали. Л оком отив 
создан с использованием соврем ен­
ных технических достиж ений, в его 
схеме и конструкции прим енены 
специальные реш ения, цель кото ­
рых —  обеспечить высокие технико­
экономические и эксплуатационные 
показатели работы электриф ициро­
ванных линий БАМ . При создании 
нового локомотива конструкторы  ис­
пользовали ряд  прогрессивны х тех­
нических новшеств, ранее реализо­
ванных на электровозе ВЛ81. В их 
числе опорно-рам ное подвеш ивание 
тяговых электродвигателей, усовер­
шенствованная система вентиляции 
и др.

Все оборудование нового  элек­
тровоза рассчитано на работу в си­
бирском  климате при тем пературе 
наруж ного воздуха до м инус 60 °С. 
Локомотив имеет конструктивную  
скорость 120 км/ч, развиваемая им 
при этой скорости мощ ность, сог­
ласно проекту, составляет 4850 кВт, 
длительная мощ ность —  7250 кВт. 
Предусм отрен электрический р е о ­
статный торм оз м ощ ностью  6800 кВт, 
при скорости 80 км /ч торм озное 
усилие составляет 33 тс.

Электровоз ВЛ84 обладает улуч­
шенными энергетическим и показа­
телями. Так, согласно расчету, его  
к. п. д. равен 0,86, мощ ность, рас­
ходуемая на вентиляцию электро­
оборудования, составляет 2,1 % тя_ 
говой мощ ности, в то время как у 
серийного электровоза ВЛ80Т этот 
показатель достигает 3,45 %.

Ряд усоверш енствований внесен в 
механическую  часть локомотива. В 
частности, применение наклонных 
тяг вместо ш кворневой системы поз­
волило обеспечить автоматическое 
выравнивание осевых нагрузок без

использования ненадеж но работаю ­
щих противоразгрузочны х устройств. 
П редусм отренны е упруги е  м еж теле- 
ж ечны е связи улучш аю т вписывание 
электровоза в кривые, ум еньш аю т 
подрез в них гребней колесны х пар.

В электрической схеме прим е­
нена система плавного ре гул и ро ва ­
ния напряж ения на тяговых двига­
телях. В систему входят три полу- 
управляемы х моста, вклю ченных по­
следовательно.

Новый электровоз оборудован  
системой автом атического  управле­
ния в реж им ах тяги и электрическо­
го торм ож ени я. Она позволит осу­
ществлять пуск или торм ож ени е  
с заданной величиной тягового  или 
то р м о зн ого  усилия. В результате 
появляется возм ож ность улучш ить 
использование силового эле ктр о об о ­
рудования, оптим изировать пере­
ходны е реж им ы  ведения поезда. 
В процессе следования поезда по 
п ерегону маш инист м ож ет выбрать 
ту или иную  скорость движ ения, и 
автоматика будет строго  вы держ и­
вать ее. Во всех случаях система ав­
томатически обеспечивает ограниче­
ние нагрузок в соответствии с пре ­
дельно допустим ы м и реж им ам и ра­
боты электрооб орудования и, в пер­
вую  очередь, тяговых двигателей. 
П редусм отрена возм ож ность работы 
двух электровозов по системе м ногих 
единиц. При этом управление х п а р е н - 
ными локом отивам и м ож ет осущ еств­

л я ть с я  с од н о го  пульта лю бой  каби­
ны машиниста.

Т я го вы й  двигатель типа НБ-507 
рассчитан на ном инальное напряж е­
ние 1050 В, его  часовая м ощ ность 
950 кВт, масса 4500 кг. Во всех о б ­
мотках прим енена изоляция класса 
«Н»; о стов  —  СЕарной к о н с т р у к ц и и . 
Двигатель НБ-507 имеет в ы с о к у ю  
степень униф икации с двигателем 
НБ-508, предназначенным  для пер­
спективных э л е к тр о в о з о в  постоян­
ного  тока.

УДК 629.423.1(211)

Схемой предусм отрено  независи­
м ое возбуж дение тяговых двигате­
лей. Такое реш ение повыш ает ис­
пользование силы тяги электровоза 
по сцеплению , а также сокращ ает 
расход песка и уменьш ает износ 
бандаж ей движ ущ их колес.

О сновное электрооб орудование 
конструктивно  оф орм лено в виде 
крупны х блоков. Это упрощ ает сб о р ­
ку, повыш ает ее качество; при этом 
улучш аю тся условия ремонта.

На локом отиве  прим енена совм е­
щ енная система вентиляции электро­
оборудования. Число вентиляцион­
ных агрегатов, охлаж даю щ их о б о р у ­
дование в р еж им е тяги, сокращ ено 
в два раза. П редусм отрена сезонная 
регулировка  производительности
вентиляторов, повыш ена эфф ектив­
ность очистки охлаж даю щ его  возду­
ха. С огласно расчету, благодаря но­
вой системе охлаж дения расход 
электроэнергии на тягу уменьш ается 
на 5— 6 %.

Создатели нового  электровоза 
м ногое  сделали для обеспечения хо ­
рош их условий на рабочих местах 
локом отивной бригады . Увеличен 
объем кабины машиниста, имеется 
калориф ер, обогреваю щ и й пом ещ е­
ние и обеспечиваю щ ий теплым воз­
духом  устройства обдува лобовы х и 
боковы х окон. В летний период 
включается конди ционер . Кресла 
машиниста и его  пом ощ ника им ею т 
виброзащ итную  конструкцию , что 
снижает утом ляем ость работников, 
способствует обеспечению  безопас­
ности движ ения. П редусм отрен хо­
лодильник для хранения пищевых 
продуктов в пути следования.

В настоящ ее время опытные об­
разцы электровоза ВЛ84 проходят 
заводские наладочные испытания, в 
процессе которы х особое внимание 
долж но  быть уделено обеспечению  
вы сокой надежности и работоспо­
собности всего оборудования.
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•  На научно-технические темы

ИСПЫТАНИЕ ДИЗЕЛЕЙ 
НА ТЕПЛОВОЗАХ С ГИДРОПЕРЕДАЧЕЙ

О пыт работы тепловозов с гидропередачей на промыш­
ленных предприятиях показывает, что дизели в ряде 

случаев повреждаются чаще, чем гидропередача. В основ­
ном это объясняется тем, что силовые установки на этих 
тепловозах не подвергаются технической диагностике: со­
стояние дизеля проверяют только в режиме холостого хо­
да, когда необходимые параметры определить не удается. 
Вследствие этого снижается качество технического обслу­
живания и ремонта дизелей, что приводит к уменьшению 
их технического ресурса.

В Днепропетровском институте инженеров ж елезнодо­
рожного транспорта разработана и внедряется на предприя­
тиях МЧМ СССР методика проведения послеремонтных ис­
пытаний тепловозов серий ТГМ4 и ТГМ6А. Суть этих испы­
таний заключается в измерении п оценке значений основ­
ных параметров силовой установки, определяемых при пов­
торно-кратковременном стационарном нагружении дизеля 
работой гидропередачи в режиме выбега.

Перед испытаниями наряду с силовой установкой под­
готавливают и аппараты гидропередачи к работе турбин­
ного колеса первого гидротрансформатора в обгонном ре­
жиме. Д ля создания такого режима необходимо при ней­
тральном положении обеих муфт реверс-режимного меха­
низма и работающем дизеле заполнить гидротрансформатор 
рабочей жидкостью. Существующая схема управления гид­
ропередачей исключает такую возможность. Поэтому для 
подготовки гидротрансформатора к работе в обгонном ре­
жиме турбинного колеса производятся несложные измене­
ния в схеме управления.

Для установки подвижных муфт реверс-режимного ме­
ханизма в нейтраль при любом рабочем положении руко­
ятки реверса и нулевом положении ш турвала управления 
необходимо отключить выключатель ВКА4 (ТГМ6А) или 
4К (ТГМ 4), включить ВКАЗ (ТГМ6А) и нажатием на ру­
коятку реверса кратковременно замкнуть кнопку К БР до 
установки включенной подвижной муфты в нейтральное 
положение. Убедившись в том, что риски на обоих верхних 
валах привода реверса и режимов находятся в нулевом 
положении, следует разъединит!, штепсельный разъем гид­
ропередачи 1 Г. Д ля подготовки цепи управления процессом 
наполнения переключают аварийный переключатель в по­
ложение «1ГТР», устанавливают перемычку на первой рей­
ке между клеммами 1Ш/79 и 1Ш/135 (ТГМ6А) или между 
1/18 и 1/19 (ТГМ 4), а затем отключают выключатель 
ВКЛ4 (ТГМ6Л) или К4 (ТГМ 4).

После выполнения несложных подготовительных опера­
ций запускают дизель и при первом положении ш турвала 
управления включают кнопку «Управление гидропереда­
чей». Собирается цепь управления наполнением первого 
гидротрансформатора и создается минимальная нагрузка 
на дизель. По мере перевода ш турвала на последующие 
положения нагрузка дизеля возрастает, достигая макси­
мальной при восьмом положении. При этом на каждом по­
ложении ш турвала управления происходит согласование 
характеристик дизеля и гидропередачи по представленной 
на рис. 1 параболе нагружения первого гидротрансформа­
тора.

Вследствие интенсивного нагрева масла гидропередачи 
при таком режиме работы допускается только повторно­
кратковременное нагружение силовой установки тепловоза.

УДК 629.4.072.3:681.136.54

Следует непрерывно наблюдать за температурой масла гид­
ропередачи, не допускается ее повышения более 90°С. 
В этом случае нужно возвратить штурвал управления в ну­
левое положение, выключить кнопку «Управление гидропе­
редачей» и включить вентилятор. После охлаждения мас­
ла гидропередачи до температуры 60—65°С возможен сле­
дующий цикл нагружения силовой установки.

Ориентировочная продолжительность непрерывного на­
гружения дизеля по условию нагревания масла в интервале 
температур 60—90°С составляет 80 с на тепловозе ТГМ4 
и 30 с — на ТГМ6Л. Продолжительность охлаждения мас­
ла гидропередачи в указанном интервале температур при 
номинальной работе вентилятора составляет 5—7 мин. Ин­
тенсивность нагревания масла существенно зависит от его 
количества. Поэтому проводить испытания до заправки 
гидропередачи маслом «по верхнему уровню» запрещается.

Определение технического состояния дизеля рекомен­
дуется начинать с холостого режима его работы, при кото­
ром на всех положениях ш турвала управления проверяют 
частоту вращения вала, давление топлива и масла в систе­
мах гидропередачи и дизеля. Д ля измерения давления мас­
ла в системах смазки, наполнения и управления гидропере­
дачей предварительно вывертывают соответствующие проб­
ки на левой стороне корпуса и с помощью переходников 
закрепляю т манометры. Давление масла должно возра­
стать по мере набора положений штурвала и соответство­
вать рекомендуемым значениям. В случае недопустимых 
отклонений измеренных параметров следует выявить и уст­
ранить .вызвавшие их неисправности.

Д ля проверки работы питательного насоса гидропере­
дачи устанавливают нагрузочный режим работы дизеля 
при III положении ш турвала управления и с помощью 
аварийного переключателя АП включают первый и второй 
гидротрансформаторы по программе, приведенной в табл. 1.

В начале и конце проверки фиксируется давление мас­
ла в питательной системе гидропередачи, а такж е время 
после окончания тренировочных включений до восстанов­
ления первоначальной величины давления, которое не дол­
жно превышать 30 с. Завышенное время свидетельствует 
о вспенивании масла. В этом случае масло гидропередачи 
следует заменить и повторить проверку работы питатель­
ного насоса.

При номинальном повторно-кратковременном нагрузоч­
ном режиме работы дизеля, соответствующем V III поло­
жению ш турвала управления, измеряют следующие пара­
метры: частоту вращения вала, среднее и максимальное 
давления в каж дом цилиндре, давления наддувочного воз­
духа дизеля и масла в питательной системе гидропередачи, 
а такж е их температуру в конце Нагружения, температуру 
охлаждающ ей воды дизеля.

Т а б л и ц а  I

П ол ож ен и е АП П р одол ж и тел ьн ость  включения, с

1 ГТР 15 во 15
2ГТР 15 — 15 1 5
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Рис. 1. Согласование характеристик дизеля и гидропередачи при 
работе первого ГТР в обгонном режиме турбинного колеса (за ­
штриховано допустимое поле рабочих характеристик 1ГТР):
I—V I I I — позиции контроллера машиниста; 1 — ограничительная  х а ­
рактеристика дизеля; 2, 3 — соответственно м аксим альный и ми­
нимальный отбор мощности; 4 — рабочая  харак тери сти ка  первого 
ГТР; 5 — регуляторные характеристики  дизеля

ное давление; Р ср — среднее по времени давлени е  в цилиндре; 
п — частота вращения вала  дизеля;  Р _ — д авлени е  н адд ува ;  1„— 
•4.. — правый ряд цилиндров; 1д —4 Л — левый ряд  цилиндров

К аж дое переключение ш турвала управления должно 
вызывать увеличение частоты вращения вала и при VIII 
положении регулирующие органы дизеля должны находить­
ся на упоре. Установка их на упор при промежуточном по­
ложении ш турвала укаж ет на недостаточную мощность ди­
зеля. Если при переключении штурвала на более высокое 
положение частота вращения вала не увеличивается и ре­
гулирующие органы не устанавливаю тся на упор, то это 
свидетельствует о неисправности привода регулятора, кото­
рую необходимо выявить и устранить.

Д ля получения достоверных результатов замеры пара­
метров следует проводить не ранее чем через 20 с после 
установления режима номинального нагружения. Измери­
тельные операции выполняются в определенной последо­
вательности. При первом цикле нагружения дизеля изме­
ряют частоту вращения вала, давление наддувочного воз­
духа и давление в питательной системе передачи. Давление 
воздуха измеряют образцовым манометром с пределом из­
мерения 2,5 кгс/см2, который заранее укрепляют па штуце­
ре воздушного ресивера, а частоту вращения вала — с 
помощью установленного на дизеле тахометра ТКМ.

Температуры масла гидропередачи и охлаждающей во­
ды дизеля контролируют и поддерживаю т в установленных 
пределах при каждом цикле нагружения. Цилиндровые 
давления измеряют при нескольких циклах. Среднее по 
времени давление в цилиндре замеряю т с помощью спе­
циального прибора — пиметра ПЗМ-4, который через узел 
подключения соединяют с индикаторным краном, а макси­
мальное давление — с помощью макенметра. Перестанов­
ку на индикаторных кранах цилиндров макенметра и узла 
подключения пиметра производят параллельно с охлаж де­
нием масла гидропередачи после предшествующего цикла 
нагружения силовой установки. Схема измерения парамет­
ров дизеля на тепловозе серии ТГМ6А приведена на рис. 2.

При наличии одного комплекта приборов давления в 
цилиндрах дизеля тепловоза ТГМ6А измеряют за 8 циклов 
нагружения с общей затратой времени 60 мин. На тепло­
возе ТГМ4 для этой цели необходимо произвести 6 циклов 
нагружения за 45 мин. Это время сокращается в несколь­
ко раз при использовании приспособления, обеспечивающе­
го измерение параметров в нескольких цилиндрах за один 
цикл нагружения.

Полученные значения параметров рабочего процесса 
дизеля позволяют вычислить неравномерность нагрузки ци­
линдров, которая определяется разностью наибольшего и 
наименьшего значений соответственно средних и максималь­
ных давлений. Н аибольш ая разница средних давлений в 
цнлиидрах допускается 0,2 кгс/см2, а максимальных — не 
более 8 кгс/см2.

В случае отсутствия неисправностей форсунки, топлив­
ного насоса и механизма газораспределения можно устра­
нить неравномерность нагрузки цилиндров путем регулиро­
вания топливных насосов непосредственно на дизеле. При 
этом среднее давление в цилиндре регулируют изменением 
начального положения рейки топливного насоса, а макси­
мальное — изменением угла опережения подачи топлива. 
После изменения начального положения реек топливных 
насосов обязательно следует проверить возможность ава­
рийной остановки дизеля. Без предварительной стендовой 
проверки форсунки, топливного насоса и осмотра механиз­
ма газораспределения регулирование нагрузки отдельных 
цилиндров подобным способом не рекомендуется.

Оценивая состояние рабочего процесса по величине из­
меренных параметров, следует учитывать такж е их зависи­
мость от состояния гидропередачи. При таком способе на­
гружения устанавливается баланс мощности дизеля и на­
грузки от гидропередачи. Мощность дизеля ограничивается 
подачей топлива и зависит от рабочих процессов в цилинд­
рах. Мощность же нагрузки, создаваемой гидротрансфор­
матором, зависит от состояния деталей его круга циркуля­
ции, количества и качества рабочей жидкости, а такж е от 
установившейся частоты вращения вала дизеля, которая в 
свою очередь определяется соотношением мощностей дизе­
ля и нагрузки.

Поэтому наряду с определением состояния отдельных 
.узлов и деталей следует оценивать и энергетическое состо-
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Т а б л и ц а  2

С ер и я  т е п л о в о з а
П р е д е л ы  д о п у с к а е м ы х  зн а ч е н и й

к гс /см  - об/м ин

ТГМ4 50 — 52 0 — 50
ТГМ6А 66 — 68 90  — 120

Т а б л и ц а  3

Р е р Ап Э н е р г е т и ч е с к о е  с о с т о я н и е  
с и лов ой  у с т а н о в к и

С о о т в е тс т в у е т С о о т в е тс т в у е т
д о п у ск ае м о й д о п у ск а е м о й Н о р м а л ь н о е
То ж е М енее  д о п у с к а е ­ Н е д о с т а т о ч н а я  т я г о в а я  с п о ­

мой с о б н о с т ь  г и д р о т р а н с ф о р м а ­
т о р а

М енее  д о п у с к а е ­ Б о л ее  д о п у с к а е ­ Н ед о с т а т о ч н а я  м ощ н ость
мой мой д и з е л я
М енее д о п у с к а е ­ С о о т в е тс т в у е т Н е д о с т а т о ч н ы е  т я г о в а я
мой и ли  менее  д о п у с ­ сп о с о б н о с т ь  г и д р о т р а н с ­

каем о й ф о р м а т о р а  и м о щ н о с ть  ди
з е л я

Б о л ее  д о п у с к а е ­ М енее  д о п у с к а е ­ П о в ы ш е н н а я  м о щ н о с ть  д и ­
мой мой з е л я

яние дизеля в целом. Д ля этого необходимо по фактиче­
ским значениям измеренных параметров вычислить суммар­
ную величину средних давлений в цилиндрах дизеля Pep* 
которая пропорциональна его мощности, а такж е опреде­
лить просадку (уменьшение) частоты вращения вала Дп, ко­
торая равна разности ее значений при холостом и нагрузоч­
ном режимах на VIII  положении штурвала. Полученные 
значения следует сопоставить с допускаемыми (табл. 2). 
По результатам сравнения общее состояние силовой уста­
новки можно определить по данным табл. 3.

Д ля устранения причин ухудшения энергетического со­
стояния тепловозной силовой установки следует использо­
вать рекомендации Инструкции по эксплуатации и обслу­
живанию тепловозов.

Технико-экономическая эффективность описанного ме­
тода технической диагностики заключается в получении и 
реализации возможностей оптимизации эксплуатационных 
параметров тепловозных силовых установок, что способст­
вует увеличению технического ресурса основных агрегатов 
и повышению топливной экономичности тепловозов. Эко­
номический эффект при внедрении этого метода составляет 
120 тыс. руб. в год в расчете на 1000 тепловозов.

Ю . И. Л А П О Т Н И К О В ,
диит

о. г. к у п р и е н к о ,
старший эксперт ЦТ МГ1С

НОВЫЕ ИЗДАНИЯ ТЕПЛОВОЗНИКАМ
В текущ ем  году выйдет в свет Руко­

водство по эксплуатации и обслу­
живанию  тепловозов ТЭМ2, подготов­
ленное специалистами производствен­
ного объединения «Брянский м аш и­
ностроительный завод». В нем, пом и­
мо краткого описания этих л о ко м о ­
тивов, их технической характеристики, 
даны важнейш ие сведения по топли­
ву, воде, смазке, подготовке  теплово­
за к работе, особенностям  его  эксплу­
атации, техническом у обслуж иванию , 
текущ ем у рем онту.

М ного  внимания уделено уходу за 
узлами и агрегатами дизеля, электри­
ческим оборудованием . Приведены 
карта смазки тепловоза, возм ож ны е 
неисправности в работе, их причины 
и способы устранения, даны р еком ен­
дации по регулированию  электриче­
ской схемы.

Сданы в набор Правила техниче­
ского обслуживания и текущ его  ре ­
монта тепловозов ТЭ1, ТЭ2, ТЭМ1 и 
ТЭМ2. Читатели получат также книгу
3. X. Нотика «Электрические схемы 
тепловозов ТЭМ2 и 7ЭМ1».

Со времени выхода в свет первого  
издания Руководства по эксплуата­
ции и обслуж иванию  тепловозов 
ТГМ4 и ТГМ4А прош ло 5 лет. Второе 
переработанное издание, подготов­
ленное Л ю диновским  тепловозострои­
тельным заводом, отличается п о д р о б ­
ным описанием электрической схемы, 
работы тепловозов по системе двух 
единиц, необходим ы м и сведениями 
по ремонту.

В конце книги прилож ена карта 
смазки, указан перечень контрольно­
измерительных приборов, установлен­
ных в кабине машиниста, описан по­
рядок осмотра тепловоза, даны р е ­

ком ендации по уходу за окраш енны ­
ми поверхностям и и др.

Редакцией заверш ена работа над 
«Руководством по прим енению  элас­
том ера ГЭН-150(B) при рем онте ло­
комотивов». В нем дана техническая 
характеристика эластомера ГЭН- 
150(B) и указана область его п р и м е ­
нения, описаны условия хранения и 
транспортировки, кратко изложена 
техника безопасности при работе с 
эластом ером . Приведены м етоды п р о ­
верки «сухого» эластомера, п ерера­
ботки его  на вальцах, изготовления 
прокладок и пленок. Даны техниче­
ские указания по прим енению  эласто­
мера для восстановления посадочных 
натягов и герм етизации соединений 
отдельных деталей и узлов о б о р у д о ­
вания подвиж ного  состава. В третьем  
издании приведена технология при­
менения эластомера для ряда новых 
деталей тепловозов и дизель-поездов.

Руководство предназначено для 
мастеров рем онтны х бригад  и д ругих  
работников, непосредственно связан­
ных с прим енением  эластомера 
ГЭН-150(B) в депо и на локом отиво­
рем онтны х заводах.

Заслуж енной популярностью  ср е ­
ди локом отивны х бригад  пользуется 
книга Г. Н. Завьялова «Управление 
торм озам и и их обслуж ивание в поез­
дах». В новом, четвертом  издании 
рассм отрены  процессы , протекаю щ ие 
в пневматической и механической 
частях торм оза при разных реж им ах 
их работы. О свещ ены  вопросы  обес­
печения поездов торм озны м и средст­
вами, обслуж ивания и содерж ания 
то р м о зн ого  оборудования  на по дви ж ­
ном составе. Дан анализ причин за­
клинивания колесных пар и приведе­
ны м еры их предупреж дения.

О писаны приемы управления пнев­
матическими торм озам и в поездах —  
пассаж ирских и грузовы х, а также 
электро пневматическими торм озам и—  
в пассаж ирских с локом отивной тя­
гой и м оторвагонны х поездах. Изло­
ж ены  м етоды прим енения электриче­
ского  торм ож ени я  отдельно и в соче­
тании с пневм оторм озам и. Рассмот­
рены вопросы работы автоторм озов 
и управления ими в зимних условиях.

Книга рассчитана на локом отивные 
бригады  и м аш инистов-инструкторов, 
осм отрщ иков-автом атчиков и инст­
р укторов по торм озам , а также на ра­
ботников д ругих проф ессий, связан­
ных с эксплуатацией торм озов в поез­
дах.

Большой интерес для слесарей- 
электриков локом отивны х депо пред­
ставляет книга Т. В. Д енисовой «Ре­
м онт электрооб орудования  теплово­
зов». Насыщ енная важным для прак­
тического  прим енения материалом, 
книга обобщ ает опыт различных депо. 
В ней описана организация и техноло­
гия ремонта электрического о б о р уд о ­
вания тепловозов (ТЭЗ, 2ТЭ10Л, 
2ТЭ10В, ТЭП60, 2ТЭ116, ТЭМ1, ТЭМ2, 
М62, ТЭ1, ТЭ2) постоянного и пере­
м енного  тока; приведены сведения о 
конструкции, техническом  обслуж и­
вании и испытании электрических ма­
шин и аппаратов. П о д роб но  рассмот­
рен рем онт тяговых генераторов по­
стоянного и перем енного  тока, элект­
родвигателей, рем онт якорей, вспо­
м огательных электрических машин, 
аппаратов, измерительных приборов, 
аккум уляторны х батарей.

Книга написана в соответствии с 
учебной програм м ой и одобрена уче­
ным советом  Государственного ком и­
тета СССР по проф ессионально-тех-
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«ическому образованию  в качестве 
учебника для средних проф ессио­
нально-технических училищ . Учебник 
может быть использован также при 
проф ессиональном обучении рабочих 

на производстве.
Готовится учебник для учащихся 

техникумов ж е л е зн од о р о ж н о го  тран­
спорта «Технология ремонта теплово­
зов» (под редакцией В. П. Иванова).
В книге рассм отрены вопросы  о р гани­
зации и технологии ремонта дизелей, 
вспом огательного оборудования, м е­
ханической части, электрических ма­
шин и аппаратов тепловозов ТЭЗ, 
ТЭ10, ТЭП60 в локом отивны х депо и 
на тепловозорем онтных заводах; ос­
вещены особенности ремонта новых 
тепловозов 2ТЭ116 и ТЭП70.

В 1980 г. выйдет «Каталог о б о р у ­
дования локом отивных депо» (т. X), 
разработанный проектно -ко н стр укто р ­
ским б ю р о  Главного управления ло­
ком отивного хозяйства М ПС. В нем 
помещены описание и чертеж и по­
точных линий ремонта локом отивов 
и различного нестандартизированного 
технологического  оборудования, при­
меняем ого при техническом  обсл уж и ­
вании и рем онте тягового  п одвиж но­

го состава.
Приведены габаритные и устано­

вочные размеры стендов и приспо­
соблений, описаны конструкция и 
принцип действия оборудования, изго ­
товляем ого в основном  заводами 
МПС и распределяем ого только по 
предприятиям  и организациям  систе­
мы МПС через Главное управление 
локом отивного хозяйства. В при л о ж е ­
нии дан перечень действую щ ей тех­
нической докум ентации.

Новое, четвертое, переработанное 
и дополненное издание учебника для 
вузов «Тепловозное хозяйство», авто­
ры которого  —  преподаватели Бел- 
ИИЖТа, ТашИИТа, РИИЖТа, содерж ит 
теоретические основы и принципы 
организации локом отивного  хозяйст­
ва на ж елезных дорогах СССР, а так­
же основы автоматизированной сис­
темы управления и научной организа­
ции труда при эксплуатации, техниче­
ском обслуживании, экипировке и 
ремонте тепловозов в депо.

В книге описаны методы расчета 
потребного локом отивного  парка, 
штата локом отивных бригад и обслу­
ж иваю щ их устройств с привлечением 
соврем енного математического аппа­
рата. Приведены и проанализированы 
показатели использования локом отив­
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ного парка. О свещ ена ком плексная 
механизация и автоматизация п р оиз­
водственных процессов рем онта и 
экипировки тепловозов в депо. И зло­
ж ены вопросы  соверш енствования 
технического  обслуж ивания л о ко м о ­

тивов.

Этот учебник м ож ет быть полезен 
также инж енерно-техническим  работ­
никам. Им ж е предназначена книга 
«Эксплуатация локом отивов» (авторы
С. Я. А й зинб уд  и П. И. Кельперис), в 
которой по д р о б н о  рассм отрены  воп­
росы теории и практики эксплуатации 
локом отивов, м етоды повыш ения 
эф ф ективности и качества их исполь­
зования, повыш ения производитель­
ности труда локом отивны х бригад; 
уделено внимание техническом у о б ­
служ иванию , планированию  и управ­
лению  эксплуатацией локом отивов в 

системе АСУЖ Т. О свещ ены  важ ней­
шие полож ения по организации труда 
локом отивны х бригад, соврем енны е 
(с использованием  ЭВМ) м етоды 

расчетов. Описаны принципы  деятель­
ности диспетчерских аппаратов служ б 
движ ения, касаю щ иеся оперативного  
планирования локом отивны х парков 
и их регулирования, рассм отрено 
влияние условий эксплуатации на ка­
чество использования локом отивов.

И нж енерно-технические  работники 

ж е л е зн од о р о ж н ы х цехов пром ы ш лен­
ных предприятий см огут приобрести  
новое издание С правочника по тепло­
возам пром ы ш ленного  транспорта 
(автор Н. Н. Залит). Он содерж и т тех­
нические характеристики тепловозов, 
эксплуатируем ых на пром ы ш ленном  
транспорте; технико-эконом ические  
показатели их использования на пред ­
приятиях; краткие сведения о топлив- 
но-см азочных материалах; основные 
данные по экипировке, соде р ж а н и ю  
и рем онту локом отивов. В нем при­
ведены данные о расходе материалов 
и запасных частей, ном енклатуре 
технологического  оборудовани я для 
ремонта, а такж е о трудовы х и д е ­
неж ных затратах, связанных с эксплу­
атацией и рем онтом  тепловозов.

Для студентов вузов ж е л е зн од о ­
р о ж н о го  транспорта будет вы пущ ен 
учебник «Двигатели внутреннего  с го ­
рания» (тепловозны е дизели и 
газовые турбины ). В этой книге под ­
робно  излож ена теория рабочих п р о ­
цессов тепловозных дизелей на всех 
реж им ах эксплуатации. Дан обзор  их 
конструкции . Большое внимание уд е ­

лено м етодам  анализа среднеэксплу­

атационной эконом ичности дизелей и 
их динам ике. Рассмотрены устройства 
автоматизации регулирования, защиты 

и управления дизелями на теплово­
зах; приведены  основы теории и кон­
струкции локом отивны х газотурб ин­

ных установок.
Выйдут такж е два сборника тр у ­

дов ВНИИЖТа М П С : «Автоматизация 

управления в тепловозном  хозяйстве» 

(под  ред. А. Б. П одш ивалова) и «Со­
верш енствование системы методов 
технического  обслуж ивания и ремонта 
тепловозов» (под  ред. В. П. Иванова).

Ю ны е конструкторы  и моделисты 

получат книгу  «М одели железных 
д орог»  (авторы Б. В. Барковсков, 
К. Прохазка, Л. Н. Рагозин). В ней 
приведены практические реком енда­
ции по постройке  макета железной 
д о р о ги  в дом аш них условиях, вы бору 
тематики и оф орм ления макета; под­
робно рассм отрены  процессы  изго ­
товления ж е л е зн од о р о ж н ы х зданий и 
сооруж ений , устройств сигнализации; 

даю тся советы по изготовлению  м о­
делей локом отивов, грузовы х и пас­

саж ирских вагонов.
Находится также в наборе книга 

«Как устроен и работает тепловоз». 
Написанная доступны м  языком, ил­
лю стрированная больш им  количест­
вом рисунков, она рассчитана на ж е ­
л е зн од орож ников массовых .проф ес­

сий, учащ ихся старш их классов сред ­
ней ш колы и м ож ет быть использова­
на в качестве пособия при подготовке 
маш инистов и их пом ощ ников в тех­
нических ш колах и проф ессионально- 

технических училищ ах.
С правки о вы ходящ ей и им ею щ ей­

ся в продаж е  литерогуре  м ож н о  по­
лучить в отделениях издательства 

«Транспорт» на дорогах, а также в 
отделе книж ной торговли издательст­

ва (103092 М осква К-92, ул. Сретенка 
27/29, тел. 207-10-85, 262-58-63) или в 

отделе «Книга —  почтой» по адресу: 
113114, М осква, 1-й Павелецкий п р о ­

езд, 1/42.
В. А . ДРОБИНСКИЙ,

заведую щ ий локом отивной редакцией 
издательства «Транспорт»

В Н И М А Н И Ю  Ч И Т А Т Е Л Е Й  
В ж у р н а л е  «ЭТТ» № 1, 1980 г. в статье  
«Снижение пережогов — з а д а ч а  общ ая*  д о ­
пущена неточность. На рис. 3 (стр. 38) по 
оси абсцисс следует  читать: 0, 100, 200, 
300 А д л я  однополозного и 0, 200, 400, 

000 А д л я  двухполозного  токоприемников.
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л Ц л ш  СМИРНОВ В. И. (Москва)
"ПСдШ В гостях у пограничников — участники Вели­

кой Отечественной войны, работники депо
P n R n 0 M O U U U U \\  Брест ГероЙ ^°Циалистического тРУДа ка-
v v D U v lY IU n n n i i '/  валер ордена Ленина машинист-инструктор

Ф. Г. ФАДЕЕВ (в центре) и кавалер ордена
Ленина машинист П. Ф. СЕЛИВОНИК
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