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В АВАНГАРДЕ СОРЕВНУЮЩИХСЯ
Локомотивное депо Балаш ов — одно из луч­

ших предприятий Приволжской дороги. План де­
сятой пятилетки работники депо выполнили до­
срочно, к 12 ноября 1980 г. По итогам работы в 
прошлом году деповчане неоднократно выходили 
победителями во Всесоюзном социалистическом 
соревновании. Высокими достижениями встрети­
ли работники депо XXVI съезд КПСС: накануне 
его каж д ая  локомотивная бригада сделала по 
одному рейсу на сэкономленной электроэнергии. 
Д еповчане решили ознаменовать первый год но­
вой пятилетки досрочным завершением плана 
перевозок, дальнейшим ростом производительно­
сти труда, повышением его эффективности и к а ­
чества, укреплением режима экономии энерго­
ресурсов.

В авангарде соревнующихся идет комсомоль­
ско-молодежный коллектив, возглавляемый ма- 
шинистом-инструктором Владимиром Васильеви­
чем Нощенко. Здесь четыре года нет брака в р а ­
боте и нарушений трудовой дисциплины. В 1980 г. 
колонна сэкономила более 200 тыс. кВт-ч  элек­
троэнергии, по-ударному трудятся локомотивные 
бригады и теперь.

Н а  с н и м к е :  члены колонны С. В. Олейни­
ков, С. И. Даренков, В. В. Нощенко, II. В. Гуса­
ков, Н. Н. Шляков, А. Я- Муховиков и В. Н. В ар ­
ганов.

Ф о то  Л. В. Порош кова
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• Соревнование, инициатива и опыт

ПОСТУПЬ ГРУЗИНСКИХ ЭЛЕКТРИФИКАТОРОВ
Недавно трудящиеся Грузинской 

ССР, коммунисты республики от­
метили славные юбилеи — 60-летие 
со дня основания Коммунистической 
партии Грузии и установления Со­
ветской власти в республике. Никог­
да за свою многовековую историю 
Грузия не добивалась такого небыва­
лого успеха во всех областях эконо­
мического и духовного развития, как 
за истекшие годы социалистического 
строительства.

В наши дни Грузинская ССР, не­
когда отсталая окраина царской Рос­
сии, превратилась в цветущую со­
циалистическую республику с высо­
коразвитой промышленностью, транс­
портом, сельским хозяйством. Далеко 
за пределами республики известны 
большие достижения ее науки и 
культуры. Только за годы десятой 
пятилетки темпы прироста промыш­
ленной продукции составили 41 %, 
сельскохозяйственной — 34 %, объем 
продукции со Знаком качества пре­
высил 21 %•

Грузия справедливо гордится тем, 
что первой среди союзных республик, 
накануне 50-летия Великой О ктябрь­
ской социалистической революции, 
полностью завершила электрификацию 
железных дорог на своей территории. 
Значительно позже Ш вейцария пер­
вой в капиталистическом мире отме­
тила окончание электрификации ж е­
лезных дорог на своей территории.

В мае 1921 г., месяц спустя после 
установления Советской власти в 
Грузии, наряду с другими работами 
социалистического строительства были 
осуществлены организационные меры 
по электрификации железной доро­
ги, в частности Сурамского перевала. 
В самые сжатые сроки, не имея опы­
та в подобном строительстве, этот 
перевал был электрифицирован, и по 
нему в августе 1932 г. прошел пер­
вый в нашей стране магистральный 
электровоз.

Н аряду со строительством кон­
тактной сети, тяговых подстанций, 
электровозного депо и других произ­
водственно-бытовых сооружений ж е­
лезнодорожниками - электрификато­
рами была построена первая в Гру­
зии, и одна из первых в стране, 200- 
километровая высоковольтная линия 
электропередачи 110 кВ, соединяющая 
воедино мощности грузинских гидро­
электростанций РионГЭС и ЗаГЭС.

Электрификация Сурамского пере­
вала явилась началом технического 
перевооружения Закавказской дороги. 
Этот участок стал местом проверки 
и внедрения многих технических нов­

шеств в электрической тяге поездов. 
Н а основании опыта его эксплуата­
ции разрабатывались правила про­
изводства работ на контактной сети, 
в частности профилактической рабо­
ты с изолированных вышек без сня­
тия напряжения и прекращения дви­
жения поездов. Сурамский перевал 
стал кузницей специалистов, высоко­
образованных электрификаторов, ко­
торые долго трудились на многих уча­
стках нашей дороги, а такж е дорог 
Севера, Урала, Сибири.

В самом начале установления Со­
ветской власти в Грузии, в 1922 г. при 
Тбилисском государственном универ­
ситете был создан политехнический 
факультет, который наряду с други­
ми специальностями стал готовить 
инженеров по электрической тяге. 
Впоследствии высококвалифицирован­
ных инженеров-электротяговиков го­
товил ТбИИЖ Т, а в настоящее вре­
м я — транспортный факультет Грузин­
ского политехнического института. 
Подготовка специалистов в местных 
высших учебных заведениях во мно­
гом способствовала систематическому 
ведению работ по проектированию и 
строительству электрификации З а ­
кавказской магистрали. Эти работы 
не прекращались даж е в суровые го­
ды Великой Отечественной войны.

Еще во время электрификации Су­
рамского перевала по указанию 
НКПС проектировался • перевод на 
электрическую тягу других участков: 
Тбилиси — Хашури, а чуть позже, в 
1934 г., Самтредиа—Зестафони и Тби­
л и си — Акстафа. К 1936 г. первые 
два участка были пущены в эксплуа­
тацию, а электрификацию участка 
Тбилиси — Акстафа законсервировали 
из-за большого дефицита электро­
энергии. До 1940 г. по этой причине 
участки Тбилиси — Хашури и Зестафо­
ни — Самтредиа временами переводи­
ли на паровую тягу.

С тех пор энергетика республики 
получила большое развитие. Сегод­
ня трудно поверить, что мощность 
ЗаГЭСа, обеспечивавшего в далекие 
30-е годы наряду с другими потре­
бителями электрическую тягу на Су- 
рамском перевале, в наши дни до­
статочна только для ведения двух­
трех грузовых поездов.

Хотя электрификация дороги ве­
лась систематически, все же наиболь­
ший размах она получила в после­
военные годы, особенно после 1956 г. 
Если до этого электрификация велась 
в основном хозяйственным способом 
силами дороги, то в дальнейшем ука­
занные работы осуществлялись под­

разделениями Министерства транс­
портного строительства, трестами 
Зактрансстрой и Трансэлектромонтаж. 
Ими было переведено на электриче­
скую тягу около 1000 км, в том чис­
ле участки Ц хакая — Сухуми — А д­
лер, Боржоми — Вале и др.

Одновременно дорога своими си­
лами продолжала проектировать и 
электрифицировать отдельные участ­
ки, общая длина которых достигла 
350 км, в том числе весь Кахетин­
ский участок протяженностью более 
200 км. С завершением работ на этом 
участке длина электрифицированных 
линий сети возросла до 25 тыс. км. 
В честь этого события на станции 
Цители-Цкаро была установлена юби­
лейная опора с надписью «25 тысяч 
километров».

Чтобы ускорить темпы электрифи­
кации, на дороге широко применяли 
пуск участков с передвижными тяго-. 
выми подстанциями. Данный метод, 
безусловно, сыграл положительную 
роль, но, с другой стороны, имел и 
отрицательные последствия. В част­
ности, участки электрифицировали 
без продольных высоковольтных ли­
ний электроснабжения, без примене­
ния телемеханизации, дистанционного 
управления разъединителями контакт­
ной сети и ВЛ автоблокировки.

В течение IX и X пятилеток на 
дороге планомерно строили стацио­
нарные тяговые подстанции взамен 
передвижных. Параллельно с этим 
повышенными темпами сооружали 
продольные ВЛ, что способствовало 
внедрению на станциях электриче­
ской централизации стрелок, меха­
низации трудоемких работ в путевом 
хозяйстве, внедрению малой механи­
зации, освещению переездов и др.

За  последние 10 лет в хозяйстве 
электрификации и энергетики было 
внедрено основных средств на об­
щую сумму более 40 млн. руб. З а ­
вершена полная реконструкция тяго­
вых подстанций с заменой маломощ­
ных и ненадежных ртутных выпря­
мителей на полупроводниковые, что 
позволило наряду с усилением хо­
зяйства полностью ликвидировать 
вредные условия труда для многих 
тысяч электрификаторов.

По всей дороге в основном завер­
шен монтаж дистанционного уп­
равления разъединителями контакт­
ной сети и ВЛ автоблокировки, авто­
матизировано управление тяговыми 
подстанциями. На первом электри­
фицированном участке Хашури — З е­
стафони проходит параллельная экс­
плуатация телеуправления устройст­Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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вами электрификации; телеуправление 
внедряется и на участке Хашури— 
Тбилиси.

В настоящее время на дороге ве­
дется строительство вторых и допол­
нительных станционных путей. Только 
за X пятилетку было введено 100 км 
вторых и более 25 км дополнитель­
ных станционных путей. Весь монтаж 
контактной сети, за редким исключе­
нием, вели работники нашей маги­
страли.

Особенно хочется отметить удар­
ный труд коллектива первого участка 
энергоснабжения на сети дорог — Ха- 
шурского, выполнившего весь объем 
монтажных работ при строительстве 
вторых путей на сложнейшем участ­
ке — Сурамском перевале. В настоя­
щее время такую же работу ведут 
Тбилисский, Самтредский и Кутаис­
ский участки энергоснабжения.

Электрифицированная Закавказ­
ская дорога — крупный потребитель 
электрической энергии. В 1980 г. рас­
ход электроэнергии только на тягу 
поездов составил 805 млн. кВт-ч, в 
том числе на территории Грузинской 
ССР 560 млн. кВт ч. Благодаря про­
водимым техническим и организаци­
онным мероприятиям удельный рас­
ход электроэнергии на тягу поездов 
постоянно снижается, а средняя еж е­
годная экономия составляет 1,5—•
2 % .

Особое внимание уделяется повы­
шению эффективности рекуперации, 
расширению полигона ее применения. 
Горный профиль дороги позволяет по­
чти на 40 % длины всей магистрали 
применять рекуперативное торможе­
ние. Поэтому именно на него прихо­
дится значительная часть сэконом­
ленной электроэнергии. Сейчас на до­
роге эксплуатируются 27 инверторных

За достигнутые успехи и прояв­
ленную инициативу в работе 
значком «Почетному железно­

дорожнику» награждены:

МАШИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ

ГОЛЕВ Михаил Николаевич, Геор- 
гиу-Деж

КИРГЕТОВ Иван Михайлович, Дема

1*

агрегатов, путем рекуперации воз­
вращено в сеть более 40 млн. кВт-ч 
электроэнергии.

Систематическая работа по усиле­
нию устройств электрификации за 
счет строительства дополнительных 
тяговых подстанций и увеличения се­
чения контактной подвески позволи­
ла увеличить пропускную и провоз­
ную способности дороги. Так, за по­
следние 10 лет грузооборот дороги 
удвоился, основной парк локомотивов 
составляют мощные восьмиосные 
электровозы ВЛ10, ВЛ10У, ВЛ11. 
Весь грузооборот дороги выполняет­
ся только электровозами.

Большая заслуга в росте эффек­
тивности транспорта принадлежит 
передовым локомотивщикам и элект­
роснабженцам. В республике хорошо 
известны имена машинистов-депута- 
тов Верховного Совета Грузинской 
ССР И. X. Губаза, Н. В. Какабадзе, 
Р. К. Елиашвили, делегата XXVI 
съезда КПСС Б. И. Хачидзе и др. 
Среди лучших электрификаторов — 
Герой Социалистического Труда К. С. 

Читадзе, кавалер ордена Ленина И. И. 
Хачидзе, Г. Я. Л еж ава, Н. А. Че- 
пурной, Д. Г. Татишвили, А. Ф. Лур- 
сманашвили, Д. Г. Гамбашидзе и 
многие другие.

В «Основных направлениях эко­
номического и социального развития 
СССР на 1981— 1985 годы и на пе­
риод до 1990 года» серьезное вни­
мание уделяется реконструкции и 
расширению существующих объектов, 
в том числе и железнодорожных. П о­
этому закавказским электрификато­
рам предстоит в настоящую пятилет­
ку большая и трудоемкая работа. 
Многие участки дороги электрифици­
ровались около 40—50 лет назад и 
теперь требуют полной реконструкции.

КУРАСОВ Сергей Иван'ович, Ож е­
релье

КУРОЧКИН Владимир Сергеевич,
Кондрашевская-Новая

НЕРЕЗОВ Николай Филиппович,
Ржев

СКРИПНИК Юрий Михайлович,
ст. Оловянная

Ф ЕД О РО В Александр Александро­
вич, Ленинград-Сортировочный-Мо- 
сковский

МАШИНИСТЫ  
БОЕВ Василий Дмитриевич, Горь- 

кий-Сортировочный
БОРИСОВ Михаил Александрович, 

Москва-Пассажирская-Киевская
ВАСИЛЬЕВ Иван Петрович, Ленин- 

град-Сортировочный-Московский 
ВЕРШИН Александр Александро­

вич, Ленинград-Сортировочный-Мо- 
сковскии

ВОЙЦИЦКИЙ Владимир Семено­
вич, Жмеринка

ГАЛАНЦЕВ Алексей Григорьевич, 
Уссурийск

ГОНЧАРЕНКО Павел Никитович, 
Красноармейск

КИРЬЯНОВ-КНЯЗЕВ Олег Иванович, 
Брянск-Льговский

РЕШЕНИЯ 
СЪЕЗДА 

ПАРТИИ — 
В ЖИЗНЬ!

Это в первую очередь касается на­
правлений Адлер — Сухуми — Самтре- 
диа, Самтредиа — Батуми. На этих 
участках опоры контактной сети силь­
но корродированы и нуждаются в за ­
мене, требуется реконструкция и рас­
ширение тяговых подстанций. Если 
указанные работы не будут завер­
шены в XI пятилетке, то эти направ­
ления будут препятствовать пропуску 
поездов с увеличенными весовыми 
нормами, росту количества таких по­
ездов. К сожалению, в настоящее 
время Минтрансстрой СССР от работ 
по реконструкции и расширению дей­
ствующих объектов отказывается.

Коллектив дороги успешно выпол­
нил повышенные социалистические 
обязательства по дальнейшему раз­
витию железнодорожного транспорта - 
Грузии и Закавказья, взятые им в 
преддверии XXVI съезда КПСС, а 
также юбилейных дат в жизни нашей 
республики. Сейчас закавказские ж е­
лезнодорожники с большим подъемом 
трудятся над претворением в жизнь 
величественной программы коммуни­
стического строительства, определен­
ной XXVI съездом родной партии.

Г. Ф. МАЙСУРАДЗЕ,
начальник службы 

электрификации 
и энергетического хозяйства 

Закавказской дороги

КОЩ ЕЕВ Геннадий Егорович, Ки­
ров

КРУМИНЬШ Янис Альбертович,
Засулаукс

НОСАЛЬ Виталий Николаевич,
депо им. Тараса Шевченко

РЯСКОВ Иван Дмитриевич, Павло­
дар

Ф РО ЛО В Анатолий Иванович,
Москва III

ЧАПАСОВ Николай Андреевич,
Гудерм ес

АНДРЕЕВ Алвдсандр Федорович,
электромонтер контактной сети Ило­
вайского энергоучастка

КУЗНЕЦОВ Илья Петрович, сле­
сарь депо Дема

ЛЕСЕЧКО Николай Степанович,
слесарь депо Уральск

ХЛОПКОВ Иван Федорович,
электромонтер контактной сети Оже- 
рельевского энергоучастка

БЕРЕЗИН Иван Васильевич, на­
чальник О ж ерельевского  энерго­
участка

(Продолжение см. на с. 9)
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Валентин Дольников_____

ГОСУДАРСТВЕННЫЙ 
ЧЕЛОВЕК

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ Очерк

В уютном холле гостиницы «Россия» 
сидели двое мужчин лет сорока 

-пяти с темно-вишневыми депутат­
скими значками на лацканах пиджа­
ка у одного и форменной железнодо­
рожной куртки — у другого. Один 
из них — высокий, широкоплечий, с 
крупной лобастой головой — был из­
вестный металлург из грузинского го­
рода Рустави Герой Социалистическо­
го Труда Отар Ломидзе. Второй — 
сухощавый, подвижный, невысокого 
роста — машинист-инструктор локо­
мотивного депо Самтредиа Закавказ­
ской дороги Реваз Елиашвили.

Ш ла очередная сессия Верховно­
го Совета СССР и увидеть двух де­
путатов сразу было вовсе не в ди­
ковинку. Меня ж е привлекла их ж и­
вая темпераментная беседа. Не ж е­
л ая  прерывать ее, я остановился в 
сторонке, дожидаясь паузы.

— Я скаж у тебе так, Отари, — 
.короткими взмахами руки отсекал 
слова Елиашвили, — каждый должен 
работать, заглядывая в завтрашний 
день! Вот тебе такая история. Су- 
рамский перевал знаешь? П роезжал 
на поезде не раз. Тоннель там пом­
нишь? Почти восемьдесят лет назад 
построен. Когда полстолетия спустя 
стали у нас прокладывать вторые 
пути на Закавказской дороге, ока­

залось, что тоннель был рассчитан 
для пропуска двух поездов одновре­
менно! Инженер, который проектиро­
вал тоннель, думал о том, что когда- 
нибудь вдвое вырастут грузовые пе­
ревозки и неизбежно встанет вопрос 
о двухпутной железнодорожной сети. 
Правда, он тоже немного ошибся. 
Его расчет строился на том, что это 
произойдет при паровой тяге. Вот и 
вышло: два паровоза могут пройти 
под сводами тоннеля, а два электро­
воза — нет. Токоприемники не поме­
щаются. Вот что я называю «загля­
дывать в завтрашний день».

Согласитесь, что и сама беседа, и 
любопытные факты, и сравнения, ко­
торыми пользовались собеседники, 
не могли не заинтересовать ж урна­
листа. Так я и познакомился с Р е­
вазом Елиашвили, или с Резо, как 
зовут его товарищи по работе, изби­
ратели, родные и близкие. В Грузии 
не принято называть людей по отче­
ству, так что и мы с вами станем 
называть нашего героя просто Резо.

На плечи, скажем прямо, небо­
гатырские, Резо Елиашвили легла д а ­
леко не легкая судьба. Резо, десяти­
летний мальчишка, в буквальном 
смысле горбом усваивал истину: что 
посеешь, то и пожнешь. Если бы 
спросили у него, он прибавил бы к 
известной пословице им самим вы­
страданную горькую истину: сколько 
сможешь вспахать, столько и посе­
ешь...

К шестнадцати годам, когда руки 
его загрубели от тяжелых полиро­
ванных рукоятей плуга, лопаты, ко­
сы и ножа-секатора, Резо был уже 
настоящим крестьянином. И навер­
но, не будь одного удивительного ве­
сеннего дня, мы узнали бы о нем, 
как о передовике сельского хозяйст­
ва, прославленном садоводе или ви­
ноградаре, чаеводе. Но именно этот 
весенний день, в который отец взял 
нашего героя с собой на станцию 
Самтредиа, перевернул всю его био­
графию. Резо увидел железную до­
рогу, сверкающий сталью и медью, 
мощно гудящий паровоз. И сердце 
его безраздельно отдалось мечте о 
паровозе.

В ту же осень он подал докумен­
ты в Тбилисский техникум железно­
дорожного транспорта, сдал экзаме­
ны и с волнением надел форму ж е­
лезнодорожника. Приобретая теоре­
тические знания, осваивая слесарное 
и кузнечное дело, шуруя десятки 
тонн угля на тендере паровоза, Резо 
думал о завтрашнем дне, когда ему 
доверят сначала левое, а потом и пра­
вое крыло паровоза.

И этот день настал. Летом пять­
десят первого года новоиспеченный 
помощник машиниста паровоза Реваз 
Елиашвили, техник-лейтенант тяги, 
предъявил свое направление в отдел 
кадров депо Самтредиа. И лишь тог­
да, полной мерой почувствовав на­
грузку, которая ложится на плечи 
помощника машиниста, он понял, что 
учеба и практика были только пре­

людией к профессии, а настоящей 
школой стала повседневная работа 
на паровозе. Надо было научиться 
«топить» паровоз, держ ать пар, из­
влекать из паровой машины макси­
мум того, на что она способна. Ког­
да он впервые встал за правое кры­
ло локомотива, многие машинисты 
старой школы искренне удивлялись 
и с уважением поглядывали на него:

— В прежние времена в помощ­
никах ходили по пятнадцать, а то и 
по двадцать лет! Молодец, бичо!..

Бывший заместитель начальника 
депо по эксплуатации Геннадий Б аг­
ратович Медиа, ныне начальник депо 
Батуми, высказался коротко и опре­
деленно:

— Очень принципиальный чело­
век Резо Елиашвили. Нетерпим к 
любым недостаткам. К своим преж­
де всего. Все, что происходит в депо 
и в городе, он пропускает через свое 
сердце. Все его касается! Потому то­
варищи уже несколько лет подряд 
выбирают его председателем народ­
ного контроля. Знают: случись к а­
кой-либо непорядок — Елиашвили ни­
когда не пройдет мимо. При таком 
контроле и работать хочется лучше...

Начальник депо Самтредиа Борис 
Константинович Копалеишвили, кото­
рый знает Резо не первую пятилетку, 
мог бы, наверно, целый вечер гово­
рить о своем подчиненном, раскрывая 
все новые и новые качества его х а ­
рактера:

— Отличный машинист, прошед­
ший хорошую школу. Сколько пом­
ню его — всегда работает без брака, 
опозданий, порч. А это в нашем де­
ле нелегко. Он был инициатором соз­
дания в депо колонны имени XXV 
съезда КПСС. Ему мы и доверили 
возглавить эту колонну. Судите са­
ми: машинист первого класса, огром­
ный опыт по вождению поездов, за 
плечами у него семь лет комсомоль­
ской работы в депо. И это в какие 
годы! С пятьдесят девятого по 
шестьдесят пятый! В это время на 
транспорте происходили огромные 
перемены. Уходила старая техника, 
принимались за освоение новой. 
Опытные машинисты садились за 
парты, заново обучаясь своей про­
фессии... И вот машинист-целинник, 
один из немногих на нашей дороге, 
кто принимал участие в освоении це­
лины и был награжден нагрудным 
знаком ЦК ВЛКСМ «За освоение 
целинных и залежных земель», став 
комсомольским вожаком, учится сам 
и своим примером призывает к учебе 
молодых машинистов.

Шесть лет подряд — с семьдесят 
первого по семьдесят седьмой годы— 
Реваз Елиашвили был партийным 
вожаком нашего депо. Такой огром­
ный опыт в работе с людьми очень 
пригодился ему как машинисту-ин- 
структору. Его колонна стала не 
только лучшей в депо, она выступи­
ла инициатором многих ценных иници­
атив. Начали с создания зоны куль­
турного отдыха на территории депо,

4
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



а в апреле 1980-го на Ленинском 
субботнике вместо технического об­
служивания ТО-3 электровоза ВЛ22- 
1791 выполнили текущий ремонт 
ТР-1.

Вот каков наш депутат Верховно­
го Совета СССР, наш товарищ, наш 
партийный вожак!

Я был доверенным лицом канди­
дата в депутаты Реваза Елиашвили. 
На встречах с избирателями, стоило 
мне лишь назвать его фамилию, как 
рабочие, служащ ие, колхозники на­
шего района сразу же прерывали ме­
ня: «Знаем! Знаем!» Особенно же 
радушно встречали своего кандидата 
железнодорожники: машинисты, ре­
монтники, вагонники, станционные 
работники. Это «знаем!», по-моему, и 
есть лучшая рекомендация для кан­
дидата в депутаты советского парла­
мента...

Несколько раз встречался я с Р е­
вазом Елиашвили в Москве, во 

время сессий Верховного Совета 
СССР. К ак бы ни был загружен ра­
ботой депутат, он всегда находил не­
сколько минут для беседы. И всегда 
передо мной раскрывалась новая 
грань его деятельности.

— Понимаешь, — рассказывал мне 
Резо, — Самтредский узел в годы 
последней пятилетки как бы вырос 
из своей старой одежды. Д а! Сейчас 
на повестке дня развитие станцион­
ных путей в самом Самтредиа. Н уж ­
на техника •— бульдозеры, тракторы, 
скреперы. Вчера был в Совете Мини­
стров, доказывал, что нам эта техни­
ка позарез нужна!.. Как будто бы 
поняли, помочь обещали.

В другой раз я узнавал, что Ко­
миссия Верховного Совета СССР по 
транспорту и связи рассматривала 
вопрос об ассигнованиях на развитие 
железнодорожного транспорта и что 
депутат Елиашвили выступал на з а ­
седании, доказы вал острую необходи­
мость строительства железной доро­
ги через Кавказский хребет.

Особенно запомнилась мне встре­
ча с Ревазом Елиашвили в январе 
нынешнего года в Тбилиси, где ма­
шинист-инструктор представлял свою 
партийную организацию на XXVI 
съезде Коммунистической партии 
Грузии.

Был удивительно теплый и ясный 
даж е для Грузии зимний день. По 
улицам шли люди в плащах и костю­
мах. Ничто не напоминало зиму, что 
особенно подчеркивали вечнозеленые 
деревья на центральной магистрали 
города — проспектах Руставели и 
Александра Чавчавадзе. Навстречу 
мне неспешно шли два человека, по­
казавшиеся мне удивительно знако­
мыми. Подойдя ближе, я узнал моих 
старых знакомых Реваза Елиашвили 
и О тара Ломидзе. Только что закон­
чилось утреннее заседание и оба де­
легата прогуливались, обсуждая свои 
впечатления от увиденного и услы­
шанного.

Узнав меня, Отар Ломидзе широ­
ко развел руками и сказал:

— Вах! Если люди знакомятся в 
Москве, они обязательно должны 
встретиться в Тбилиси. Добро пож а­
ловать на грузинскую землю, доро­
гой!..

Целый час мы втроем прохажива­
лись по проспекту, делясь впечатле­
ниями о съезде. Я заметил, что этот 
съезд по глобальности проблем, ко­
торые он ставит, не имеет себе рав­
ных. И оба делегата тотчас ж е сог­
ласились со мной и наперебой заго­
ворили о том, что волновало их 
больше всего — один о металлургии, 
другой — о транспорте.

Елиашвили стал доказывать, что 
именно транспорту в Отчетном до­
кладе отводилось одно из ведущих 
мест.

— Конечно, дорогой Резо, конеч­
но! — слегка улыбаясь, поддерживал 
его Ломидзе. — Иначе и быть не мо­
жет. Металлургия стара, как мир, а 
вот транспорт — действительно самая 
насущная проблема.

Вечером Реваз рассказывал мне, 
с какими проблемами приехал на 
съезд он сам.

—Моя пятилетка, — говорил он,— 
это не только мои личные успехи и 
не только успехи колонны. Это и пя­
тилетка депо, узла, города и района. 
Что сделали за эту пятилетку в на­
шем депо? Наладили беспрерывное 
снабжение водой. Раньше мы зави­
сели от городского водопровода. Слу­
чись что — оставались без воды.

Д ля города тоже сделано немало. 
Район старых домов за депо был 
очень запущен. Объявили его объек­
том наших забот номер один. На пу­
стыре построили стадион для спор­
тивных игр. Полностью асфальтиро­
вали не только улицу Кирова, но и 
весь Бауманский микрорайон, где в 
основном живут локомотивщики... 
Очень красивый Дом культуры был 
построен на нашем узле рядом со 
зданием вокзала. Однажды рабочие 
нашего депо решили, что хорошо бы­
ло бы рядом с Д К  разбить парк 
культуры и отдыха. Теперь он, по су­
ществу, стал городским парком.

Это, конечно, дела крупные. Есть 
еще и множество малых, но тоже 
важных для рабочего человека.

Сейчас в депо ликвидирована не­
хватка в рабочих кадрах. Своими 
силами мы подготовили около ста 
помощников машинистов, слесарей, 
токарей. На повестке дня возник во­
прос о жилье. По этому вопросу я 
как депутат несколько раз встречал­
ся с начальником дороги Леваном 
Григорьевичем Вардосанидзе. В ре­
зультате принято решение о строи­
тельстве для депо Самтредиа много­
квартирного жилого дома.

Резо задумался, помолчал, потом, 
словно бы отвечая на мой вопрос, 
продолжал:

— Вот ты говоришь, какой была 
моя пятилетка. Трудной была моя 
десятая пятилетка. И не только моя. 
Д ля колонны она тоже была нелег­
ка. А как же! У меня и депутатских

 НА К О Н КУРС
обязанностей прибавилось, и свои 
личные трудовые рубежи... Пятилет­
ку выполнил досрочно. Сэкономил 
около трехсот тысяч киловатт-часов 
электроэнергии. В условиях нашего 
профиля это нелегко. Провел свыше 
двухсот пятидесяти тяжеловесных 
поездов, а это около ста тысяч тонн 
грузов. Особенно памятен семьдесят 
девятый год. Сорок тяжеловесов 
провел. Каждый тяжеловес — это 
4200 тонн грузов при норме 3300. Но 
дело не только в цифрах. На участ­
ках Самтредиа — Поти, Поти — Чиа- 
тура очень сложный профиль. Гор­
ная местность, перевалы...

В ходе работы XXVI съезда Ком­
партии Грузии Елиашвили при­

нимал участие в заседаниях секции 
транспорта и связи. На одном из ра­
бочих заседаний он выступил с пред­
ложением об исключении из практи­
ки встречных перевозок.

— Отказ от встречных перевозок 
наряду с техническим перевооруже­
нием железных дорог — это уже уве­
личение провозной и пропускной спо­
собности транспорта. На Закавказ­
ской дороге есть такие резервы и мы 
должны их использовать...

В ходе выборов делегаты съезда 
единодушно избрали коммуниста Р е­
ваза Елиашвили членом Центрально­
го Комитета Коммунистической пар­
тии Грузии. На плечи бывшего кре­
стьянского паренька, кадрового ж е­
лезнодорожного рабочего легла еще 
одна и трудная, и почетная обязан­
ность: представлять своих товарищей 
в высшем партийном органе респуб­
лики. Его крепкие натруженные руки, 
привыкшие к полированным рукоя­
тям плуга, к лопате, мотыге, легко и 
классно управляющие мощной совре­
менной техникой, выдержат и эту 
нагрузку.

— Государственный человек! — 
говорил о депутате Верховного Сове­
та СССР коммунисте Ревазе Кали- 
стовиче Елиашвили начальник Сам- 
тредского локомотивного депо Борис 
Константинович Копалеишвили. — 
Вот самое точное определение для 
заслуженного работника транспорта 
Грузии, Почетного железнодорожни­
ка, каким является Резо. Он трудит­
ся, заглядывая в завтрашний день. 
Именно этому и учит нас партия...

Таким я и узнал его — рабочего 
человека, вышедшего из крестьянской 
семьи — члена советского парламен­
та. Кто лучше его знает чаяния и 
нужды рабочего человека, тяжелый 
труд и открытую душу крестьянина?!

С полным правом и ответствен­
ностью Реваз Елиашвили мог бы ска­
зать о себе и о своих товарищах- 
депутатах: государство — это я! Ибо 
как пчелиные соты состоят из бес­
численного множества ячеек, так и 
государство Советов состоит из со­
тен миллионов трудящихся людей! 
Москва — Самтредиа — Тбилиси
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ПОЕЗДА ПОВЫШЕННОЙ МАССЫ И ДЛИНЫ
Отклики читателей

В «Основных направлениях экономического и соци­
ального развития С С С Р  на 1981— 1985 годы и на период 
до 1990 года» перед железнодорожным транспортом по­
ставлена одна из важнейших задач — обеспечение даль­
нейшего увеличения провозной и пропускной способности 
железных дорог. Крупным резервом в этом деле являет­
ся формирование и пропуск поездов повышенного веса 
и длины.

В журнале «ЭТТ» № 12 за 1980 г. была опубликована 
статья канд. экон. наук Ф. Е. Овчинникова «Поезда повы­
шенной массы и длины», в которой рассмотрен ряд про­
блем, связанных с формированием и пропуском таких по­
ездов. Статья встретила живой отклик читателей. В «ЭТТ» 
№ 4, 1981 г. были уже опубликованы два материала из 
этой почты. Сейчас, продолжая обсуждать отмеченную  
проблему, мы публикуем очередную статью.

З а истекш ие два года на сети дорог 
проведена больш ая организатор­

ская работа по выполнению  постанов­
ления ЦК КП С С  «О б опыте работы 
коллективов предприятий М осков­
ской ж елезной дороги по ускорению  
перевозки грузов за счет увеличения 
веса и длины поездов».

В 1979— 1980 гг. средний вес гр у­
зового  поезда на сети дорог увели­
чился на 41 т. Это  самый значитель­
ный прирост веса поезда за истекш ие 
годы  десятой пятилетки. О собенно 
интенсивно повышались нормы веса и 
длины грузовы х поездов на участках 
и направлениях массовой перевозки 
у гл я , р уды , неф тепродуктов и леса.

За это время весовые нормы и 
длины грузовы х поездов были повы­
ш ены на полигоне протяж енностью  
25 ты с. кмГ

Реализация повышенных весовых 
норм и длин составов грузовы х по­
ездов позволила дополнительно пе­
ревезти  сотни миллионов тонн народ­
нохозяйственны х грузов .

Успеш ном у распространению
и внедрению  опыта ж елезнодор ож ­
ников столичной м агистрали способ­
ствовала больш ая работа, проведен­
ная на сети дорог по техническом у 
переоснащ ению  ряда грузонапря­
ж енны х участков. Так, в 1979— 1980 гг. 
о сущ ествлена замена локомотивов на 
более м ощ ны е серии для тепловозов 
на полигоне 6768 км , электровозов —  
2340 км ; электрифицировано 1679 км, 
из которы х 1525 км —  на действую ­
щ их участках. Выполнены работы по 
удлинению  приемо-отправочных пу­
тей станций, что позволило увеличить 
длину обращ аю щ ихся составов.

Повышение весовых норм и длин 
составов позволило устранить пере­
лом веса части поездов на станциях 
О рехово-Зуево , Ртищ ево, Сы зрань, 
Валуйки, Нарва, Ч ерусти , Кинель, 
У р уш а , Витебск, Тернополь.

На 1981 г. планируется дальнейш ее 
расш ирение полигона, на котором бу­
д ут увеличиваться нормы веса и дли­
ны грузовы х поездов. Веса поездов 
возрастут на направлениях: Ю дино —  
М осква —  с 4800 до  5000 т ; Кривой 
Рог —  Долинская —  Помошная —  
Рени —  с 4000 до 4600 т ; Воркута —  
Ч ереповец —  с 4200 до  4400 т ; Ба­
ку —  Тбилиси —  Батум и —  с 3300 до 
3500; Д ем а —  Белорецк —  М агнито­

горск с 3200 до 3500 т. Длина обра­
щ аю щ ихся составов увеличится на на­
правлениях Н иж неднепровск-Узел —  
Апостолово , Белореченская —  Самт- 
редиа , Арысь —  А лм а-А та и ряде 
други х. Это позволит добиться при­
роста среднего  веса поезда, средне­
суточного пробега и производитель­
ности локомотивов.

Считая повышение веса поезда 
одним из важнейших факторов в д е ­
ле освоения возрастаю щ их объемов 
перевозок, М инистерство путей со­
общ ения наметило перспективную  
програм му по дальнейш ему увеличе­
нию весовых норм поездов, более 
эф ф ективном у использованию локо­
мотивов.

О рганизация вож дения поездов 
повышенного веса и длины —  комп­
лексная проблема, требую щ ая ре­
шения целого ряда вопросов техни­
ческого , организационного и соци­
ального характера.

В статье канд. экон. наук 
Ф . Е. Овчинникова, опубликованной в 
12-м номере ж урнале за 1980 г., не­
которы е из этих проблем поставле­
ны правильно. Действительно, в на­
стоящ ее время наиболее 'серьезны ми 
ф акторам и , сдерж иваю щ ими повыше­
ние весовых норм и длин составов 
поездов, являю тся ограниченная 
длина станционных путей, наличие 
серьезны х недостатков в организации 
ремонта локом отивного парка, ваго­
нов, пути. Вм есте с тем  остается ост­
рой проблема недостаточной м ощ ­
ности локомотивов, что не отмечено 
в статье . На целом р яде важнейших 
направлений, где остро испытывает­
ся недостаток пропускной и провоз­
ной способности , тяга является лими­
тирую щ им звеном. К таким участкам 
относятся : Челябинск —  Кропачево,
Исиль-Куль —  Курган —  С вердловск, 
Инская —  Тайш ет —  И ркутск —  Слю - 
дянка и некоторы е другие .

Удлинение станционных путей и 
усиление тяги  —  технические вопро­
сы, требую щ ие больших затрат вре­
мени и средств . В одиннадцатой пя­
тилетке предусм атривается удлине­
ние путей на 150— 180 станциях в год. 
П редусм атривается поставка промыш ­
ленностью  мощ ных электровозов и 
тепловозов, которы е обеспечат ра­
боту по систем е многих единиц 
(ВЛ80С, ЗТЭЗ, ЗТЭ10М ). Н аряду с

этим , как показывает опыт работы 
М осковской и целого ряда други х 
передовы х дорог, ещ е имею тся р е­
зервы в повышении ф актического  ве­
са поезда за счет реализации разни­
цы м еж ду графиковой и критической 
весовыми нормами поездов.

О днако нельзя забывать, что уве­
личение веса и длины по сравнению  с 
нормативами граф ика д елается не на 
пустом м есте . Повыш аются требова­
ния к квалификации поездны х диспет­
черов и локом отивны х бригад, дол­
жен осущ ествляться ком плекс работ 
по улучш ению  технического  состоя­
ния подвижного состава, пути, уст­
ройств энергоснабж ения, долж ны 
вноситься коррективы  в технологию  
работы станций, ПТО и т. д . Все это 
позволит улучш ить качество эксплуа­
тационной работы сети в целом . О б 
этом такж е говорит в своей статье 
Ф . Е. Овчинников.

Вм есте с тем , на наш взгляд , его 
предлож ение о расчете оптимально­
го веса поезда противоречит его пер­
воначальным суж дениям . С  одной 
стороны , в статье говорится о необ­
ходимости проведения организацион­
но-технических м ер для повышения 
веса поезда, а с другой стороны , ста­
вится вопрос о расчетах нормативов 
веса поездов с учетом  некоей «тяж е­
лой» эксплуатационной обстановки. 
Такая позиция —  шаг не к повы­
ш ению веса, а к его снижению —  и 
является ошибочной.

Значительные потери в весе поез­
да происходят из-за отправления не­
полновесных и неполносоставных по­
ездов. О днако , видимо, не совсем 
правильно сводить наличие таких по­
ездов только к отсутствию  стабильно­
го грузопотока. Ясно, что если нет 
тяж елого  груза , поезд  долж ен ухо­
дить полносоставны м, а если есть 
возможность —  техническая и техно­
логическая —  то повышенной длины.

О тправление поездов неполновес­
ными и неполносоставными —  слу­
жебный проступок лиц, причастных к 
их форм ированию . В этом случае во­
прос касается только дисциплины и 
не имеет никаких объективных при­
чин.

За последнее время о проблеме 
повышения веса и длины поездов 
вы сказы вается много суж дений, ино­
гда соверш енно противоположных. 
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выш ение весовых норм поездов, не 
считаясь с техническими возмож но­
стями работы  участков, станций, ло­
комотивов. Д р уги е , наоборот, пол­
ностью  или частично отрицаю т э ф ф е к ­
тивность м етода вож дения поездов 
повыш енного веса и длины.

В каж дом  отдельном  случае по­
выш ение веса или длины поезда , в 
том  числе с превы ш ением длины 
приемо-отправочных путей стан ц и й ,—  
инж енерная, ком плексная задача.
В определенны х условиях положи­
тельное ее реш ение дает большой 
эф ф е к т , в др уги х —  нет. У ж е  сейчас 
на м ногих грузонапряж енны х участ­
ках осущ ествляется  движ ение поез­
дов длиной, превыш аю щ ей длину 
приемо-отправочных путей. Но дела­
ется это в разум ны х пределах, техно­
логично, по специально разработан­
ным и согласованным в граф ике 
расписаниям . В качестве примера 

м ож но привести такие направления, 
как Витебск —  С м о лен ск , Баладжа- 
ры —  Кавказская —  Батайск, Брест —  
М инск —  С м о ленск , Ярославль —  
О рехово-Зуево .

О чевидно , что повышение веса в 
р яде  случаев вы зывает увеличение 
м еж по ездно го  интервала, поэтому на 
участках с интенсивным движ ением 
м ож но идти на повышение веса в 
том  случае , если прибавка провоз­
ной способности перекры вает выз­
ванную этим потерю  пропускной 
способности .

Аналогично надо подходить к во­
просу применения двойной тяги  и 
подталкивания.

П оэтом у хотелось бы особо под­
черкнуть , что основным критерием 
при решении вопроса о повышении 
веса поезда является определение 
эф ф ективности  и объективной необ­
ходим ости этой меры .

П реж де всего надо исходить из 
слож ивш ейся структуры  грузопотока 
на данном участке или направлении и 
выявлять в зависимости от длины 
приемо-отправочных путей техниче­
ских станций возм ож ны е для реали­
зации веса поездов.

С ледую щ и м  этапом является изу­
чение возмож ности вож дения таких 
поездов в зависимости от средств 
тяги , наличия пропускной способно­
сти станций и участков, обеспечения 
их пропуска от станций ф орм ирова­
ния до станций расформирования 
без или с минимальным количест­
вом переработок в пути следования, 
причем иногда приходится изучать 
участки , по своей протяж енности вы­
ходящ ие за пределы  двух-трех и бо­
лее дорог.

Автор в своей статье пишет, что 
работники М осковской дороги хо­
тят принимать и пропускать поезда по­
вышенной длины с Горьковской и С е ­
верной д орог и обвиняет работников 
главков М ПС и этих дорог в неж е­
лании решать данный вопрос. Если 
бы дело  обстояло  так просто , то 
м ож но было бы заставить неж елаю ­
щ их делать то , что полезно.

О днако  все значительно слож нее. 
Тщ ательно изучив возможности С е ­
верной и Горьковской дорог, М ПС 
установило повышенные нормативы 
веса и длины для части поездов на 
направлениях О рехово-Зуево —  Горь­
кий и О рехово-Зуево —  Ярославль, 
хотя и не в таких разм ерах, которые 
м огут быть реализованы по услови­
ям М осковской дороги.

О днако зачастую  для главков 
М ПС крайне затруднительно опреде­
лить целесообразность и пути повы­
шения весовой нормы поезда на том 
или ином направлении, так как тр еб у­
ется слож ная исследовательская ра­
бота по изучению всех многочислен­
ных факторов, о которы х говорилось 
выше. Здесь долж но особо про­
явиться участие исследовательских и 
научных институтов, роль которы х в 
решении этой задачи долж на быть 
значительно выше, чем мы имеем на 
сегодняш ний день.

Н ельзя мириться с положением, 
когда отсутствую т какие-либо м ето­
дические указания по определению  
экономической эф ф ективности повы­
шения норм веса и длины поездов 
для конкретных участков и направ­
лений сети.

На наш взгляд , одну из острей­
ших проблем , влияю щ их на перспек­
тиву дальнейш его повышения веса 
грузовы х поездов, представляю т тя ­
га и путь. Н екоторые специалисты 
локом отивного хозяйства, научные ра­
ботники в этой отрасли настоятельно 
реком ендую т перейти к новой м ето­
дике определения предельны х норм 
веса поезда, имея в виду преж де все­
го снижение нагрузки на локомотив. 
Если встать на такую  позицию, то 
уж е сегодня на полигонах значитель­
ной протяженности при действую щ их 
нормах веса поездов необходимо 
вводить кратную  тягу . А  это в свою 
очередь потребует дополнительного 
количества локомотивов и бригад, 
которое не всегда м ож ет быть обес­
печено.

Реш ение этой проблемы , с нашей 
точки зрения, заклю чается в резком  
улучш ении качества ремонта и со­
держ ания локом отивного парка, уси­
лении материально-технической ба­
зы локом отивного хозяйства, повы­
шении производственной и трудовой 
дисциплины, заинтересованности в 
тр уд е  ремонтников и локом отив­
щиков.

Перспектива локом отивостроения, 
в том числе ближ айш ая, такова, что 
нагрузки на ось новых серий локом о­
тивов возрастаю т. У ж е  сегодня на на­
правлениях, где вводятся в обращ е­
ние тепловозы  серий 2ТЭ116, 2ТЭ10В, 
электровозы  серии ВЛ10У, снижается 
допускаем ая скорость по пути и ис­
кусственным сооруж ениям .

В ближ айш ее время количество 
локомотивов с повышенной нагруз­
кой на ось будет возрастать. С ниж е­
ние скорости приведет к невосполни­
мы м  потерям пропускной способно­
сти. Поэтому весь эф ф ект от повыше-

РЕШЕНИЯ 
СЪЕЗДА 

ПАРТИИ — 
В ЖИЗНЬ!

ния веса поезда за счет применения 
локомотивов большой мощ ности бу­
дет сведен на нет. П роблем у эту на­
до решать как мож но бы стрее , и ка­
сается она не только эксплуатацион­
ников, но и специалистов разного 
профиля путевого и локомотивного 
хозяйств.

В этой статье не преследовалась 
цель дать глубокий анализ состояния 
дел на сети дорог по выполнению 
постановления ЦК партии о распро­
странении метода коллективов пред­
приятий М осковской дороги . О тм ече­
ны только основные проблемы , поя­
вившиеся в практике работы дорог 
при повышении веса и длины гр узо ­
вых поездов.

Д альнейш ее успеш ное освоение 
перевозок за счет повышения веса 
и длины поездов зависит от того , как 
быстро будут решены выш еперечис­
ленные вопросы. Вм есте с этим боль­
ш ое значение в привлечении ж е ле з­
нодорожников к организации вож де­
ния поездов повышенного веса и 
длины имеет четкое определение 
единой системы материального  сти­
мулирования за эту работу.

Идея создания для этих целей 
специального ф онда , не связанного с 
сущ ествую щ им  ф ондом  м атериаль­
ного стимулирования, представляется 
правильной и необходимой.

О рганизация вож дения поездов 
повышенного веса и длины предъяв­
ляет дополнительные требования к 
согласованности действий всех работ­
ников, связанны х с их ф орм ирова­
нием, пропуском по участкам , под­
готовкой и осмотром вагонов, ло­
комотивов. О собую  роль в этих ус­
ловиях приобретает выполнение гра­
фика движения поездов —  организа­
ционной и технологической основы 
работы ж елезны х дорог.

Вм есте с этим успех в широком 
распространении опыта М осковской 
ж елезной дороги зависит от лю дей —  
непосредственных исполнителей,
уровня их квалификации, творческого 
подхода к делу. Руководителям  пред­
приятий, общ ественных организаций 
необходим о всячески поддерживать 
и развивать инициативу локом о­
тивных бригад, диспетчеров, работ­
ников станций, активизировать социа­
листическое соревнование за даль­
нейш ее увеличение провозной спо­
собности ж елезны х дорог и успеш ное 
освоение возрастаю щ их объемов пе­
ревозок, как предусм отрено реш е­
ниями X X V I съезда КП С С.

В. А. ВОЛКОВ, 
заместитель начальника 

Главного управления движения М ПС
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В М Е Т А Л Л О Л О М  И Л И  В М У З Е Й ?
Отклики читателей на статью в «ЭТТ» N2 I за 1981 г.

К аким  должен 
быть музей?

Развитие железных дорог в Рос­
сии началось в 1837 г. С тех пор они 
неузнаваемо изменились, особенно по­
сле 1965 г. Сейчас уж е трудно пред­
ставить облик наших дорог даж е пя­
тидесятых годов. Бесследно исчезли 
скоростные паровозы Лп и М, кон- 
ленсатный С019. Н аходятся под по­
стоянной угрозой уничтожения еще 
сохранившиеся единичные экземпля­
ры прекрасных паровозов С и 
Ф Д П (И С ). А ведь все эти локомоти­
вы были гордостью отечественного 
паровозостроения в годы первых пя­
тилеток. Они стояли в одном ряду 
с самыми передовыми зарубежными 
машинами и не уступали им ни по 
скорости, ни по мощности.

Безусловно, такие железные доро­
ги, как наши, должны иметь достой­
ный музей. К  сожалению, с сохране­
нием паровозов и созданием музея 
натурных образцов железнодорожной 
техники положение действительно д а ­
леко не благополучно. Вопрос о соз­
дании музея натурных образцов был 
поднят еще в конце двадцатых го­
дов. Однако, несмотря на множество 
попыток, он не сдвинут с мертвой 
точки до сих пор.

Но сохранение исторических паро­
возов все ж е началось. Первый па­
ровоз-памятник У-127 был установ­
лен еще в 1948 г. Затем  последовал 
Н2-293. Сейчас мы имеем 60 парово­
зов-памятников. Их учет ведет М о­
сковский клуб железнодорожного мо­
делизма при Центральном доме куль­
туры железнодорожников.

Однако никакого систематического 
подбора локомотивов для сохранения 
не проводилось. Поэтому если паро­
возов серий Э и СО было установлено 
по нескольку экземпляров, то из 
многих других серий не сохранилось 
ни одной машины. Кроме того, боль­
шинство локомотивов поставлены как 
памятники не из-за их ценности 
для истории техники, а в связи со 
знаменитыми людьми или события­
ми. Следовательно, наличие парово­
зов-памятников ни в коей мере не 
заменяет музея натурных образцов.

Поэтому медлить с созданием та ­
кого музея больше нельзя. Через де­
сять лет сохранять будет нечего. П о­
тери ж е будут невосполнимы. Огром­
ное значение приобрел бы музей на­
турных образцов для патриотического 
воспитания и профориентации подра­
стающего поколения.

При проектировании и строитель­
стве музея обязательно необходимо

изучить и использовать опыт зару­
бежных экспозиций. Транспортные и 
чисто железнодорожные музеи с на­
стоящими паровозами и вагонами есть 
практически во всех странах Европы, 
а также в США, Канаде, Венесуэле 
и Индии.

Интересна история создания му­
зея в ГДР. В шестидесятых годах 
были начаты работы по сохранению 
паровозов. Министр транспорта ГДР 
утвердил список локомотивов, кото­
рые необходимо сохранить. В него 
были включены как серийные, так и 
еще сохранившиеся опытные уникаль­
ные паровозы. Постепенно эти локо­
мотивы концентрировались в окрест­
ностях Дрездена. В результате была 
создана экспозиция, дающая пред­
ставление о железнодорожном транс­
порте ГД Р в прошлом и настоящем.

Сейчас может сложиться неверное 
впечатление, что сохранять нам уже 
нечего. Эго не так. Наиболее крас­
норечивым фактом является то, что 
в депо Росла вль Московской дороги 
до сих пор работает паровоз Ь 2012, 
построенный в 1897 г. на Коломен­
ском заводе. Эта поистине уникаль­
ная машина работает уже 84 года! 
А ведь пройдет год-два и этот паро­
воз разрежут на металлолом. На 
Гайворонском тепловозоремонтном за ­
воде ржавеет паровоз Мт 202 по­
стройки 1895 г., а в Новом Афоне — 
паровоз 1903 г. И это лишь немногое 
из того, что удалось выявить. Види­
мо, имеет смысл привести список ло­
комотивов, которые еще сохранились 
и обязательно должны быть в музее: 

паровозы колеи 750 мм: Гр (Ки­
шиневская дорога), П24 (Зеленодоль­
ский шпалопропиточный зав о д );

паровозы колеи 1067 мм: Д51,
Шу50 (Сахалинское отделение Д аль­
невосточной дороги);

паровозы широкой колеи: Ь 2021, 
Ь 2023 (Северо-Кавказская дорога), 
Ь 9773 (депо Сызрань Куйбышев­
ской), Ов 5804 (Белорусская), Ел 534 
декапод (Западно-Сибирская), Ь 2137 
(депо Щорс Одесской), Еа (Дальне­
восточная), П36, ЛВ (Северная), ТЭ 
(Прибалтийская), Эн1 (Донецкая), 
ФД (Ю жная), СО, Эр, Эм, Эу, 9П 
(О ктябрьская), СУ (М осковская);

электровозы: В Л 19, ВЛ22 (дово­
енной постройки), Ф, К, ВЛ61д;

тепловозы: ТЭ1, ТЭ2, ТГ102, га- 
зотурбовоз Г 1-01.

Всего же на сегодня в системе 
МПС и других министерствах нахо­
дится в исправном состоянии около 
30 серий паровозов.

Возможно, еще где-нибудь сохра­
нились паровозы Пт31, Нв, Щ, ТТ. 
В экспозиции должны быть представ­
лены не только паровозы отечествен­

ной постройки, но и иностранной, экс­
плуатировавшиеся на железных до­
рогах СССР. Следует помнить, что 
многие паровозы строились иностран­
ными заводами по проектам русских 
и советских инженеров. Трофейные 
паровозы ТЭ до сих пор работают в 
Прибалтике и сыграли важную роль 
в восстановлении народного хозяйст­
ва после войны. Свидетельством един­
ства народов антигитлеровской коа­
лиции стали паровозы Ша, Шу, Еа. 
О разгроме империалистической Япо­
нии могут напомнить паровозы Д51.

В будущем музее должны экспо­
нироваться не только локомотивы и 
вагоны широкой колеи. Узкоколейки 
длительное время были незаменимым 
средством транспорта в лесной и тор­
фяной промышленности. Известно, 
что такая важ ная магистраль, как 
Ярославль—Архангельск, первона­
чально была узкой колеи. Поэтому 
примерно 20 % всех музейных экспо­
натов может быть узкой колеи.

Разрабаты вая проект нового му­
зея, нельзя забывать и о действую­
щей паровой традиционной железной 
дороге. В музейную дорогу превра­
щают либо закрываемый участок 
обычной железной дороги, либо строят 
заново, однако наилучшим вариантом 
является их комплекс.

Думается, что советский музейный 
комплекс должен состоять из непод­
вижной выставки и действующей д о ­
роги колеи 750 мм. Возможно, путь 
музейной дороги нужно использовать 
одновременно и для детской железной 
дороги.

Под некоторые железнодорожные 
музеи были приспособлены и отре­
ставрированы бывшие здания депо 
или вокзалов, под другие строят 
специальные современные здания ан­
гарного типа, в третьих экспозиция 
располагается на открытом воздухе. 
Конечно, в первых двух случаях 
обеспечиваются лучшая сохранность 
экспонатов, благоприятные условия 
для их осмотра посетителями. Зато 
экспозиция на открытом воздухе тре­
бует наименьших капиталовложений. 
Видимо, для нас это будет самый 
приемлемый вариант. При этом не­
обходимы только пути длиной около 
километра и небольшое служебное 
здание. В качестве него можно ис­
пользовать один из старых деревян­
ных вокзалов Вологодско-Архангель­
ской дороги. Перевезти и собрать 
бревенчатое здание не составит боль­
шого труда.

В музее должны быть площадки 
для экспозиции паровозов, теплово­
зов, электровозов, моторвагонного 
подвижного состава, пассажирских, 
грузовых и служебных вагонов. От­
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дельно можно разместить путевые ма­
шины, грузоподъемные краны и экс­
каваторы на железнодорожном ходу. 
Как память о Великой Отечественной 
войне в музее должны стоять артил­
лерийские железнодорожные транс­
портеры, бронепоезд, бронедрезина.

Созданием музея натурных образ­
цов железнодорожной техники дол­
жен и может заниматься только Л е­
нинградский музей железнодорожного 
транспорта при Л И И Ж Те. Музей яв­
ляется старейшим не только в СССР, 
но и одним из первых транспортных 
музеев мира. Безусловно, музей дол­
ей стать самостоятельной организа­
цией, независимой от Л И И Ж Та.

Создание будущего музея натур­
ных образцов возможно проводить 
только в несколько этапов. На пер­
вом — необходимо издать приказ МПС 
о сохранении локомотивов и вагонов 
(по списку). Вторым этапом стала бы 
перевозка экспонатов в Ленинград. 
И на третьем этапе развернулось бы 
строительство самого музея, для уде­
шевления которого можно использо­
вать уж е имеющиеся малодеятельные 
станционные пути. При выборе места 
для музея долж на учитываться воз­
можность расширения и строительст­
ва музейной дороги длиной не менее 
3 км, а такж е доступность террито­
рии для посетителей в транспортном 
отношении. Но для этого понадобятся 
такж е средства.

Думаю, что большую помощь в 
создании музея окаж ут энтузиасты, 
любители истории железнодорожного 
транспорта. Сейчас же самая глав­
ная задача — сохранение экспонатов 
для будущего музея.

ю .  Л. ИЛЬИН,
студент Л И И Ж Т а

Н у ж н о  спешить!
Г"[олностью согласен со статьей о 
■ • железнодорожном музее и хочу 
поделиться своими соображениями. 
Сейчас как никогда сохранению и 
восстановлению памятников истории 
уделяется большое внимание. В «Ос­
новных направлениях экономического 
и социального развития СССР на 
1981 — 1985 годы и на период до 
1990 года», сказано о необходи­
мости улучшения охраны памятников 
истории и культуры. Это в одинако­
вой мере касается техники. Вы по­
смотрите: отыскали и восстановили 
первый трактор «Фордзон», автомо­
биль завода АМО, самолет М ожай­
ского. Это не крик моды, а естест­
венная потребность человека. Ведь 
недаром говорят, что без знания про­
шлого не может быть настоящего.

Ну, а что ж е паровоз, который 
долгое время оставался олицетворе­
нием мощи нашей страны? По отно­
шению к нему все еще приходится 
слышать: нет! Давно уже нет паро­
воза серии С, который вел поезд с 
правительством в 1918 г. Нет паро­
возов серии Н — самого распростра­

ненного пассажирского локомотива 
дореволюционной России. Нет паро­
воза Л-119 (впоследствии Л п), от­
крывшего путь «Красной стреле». Не 
знаю, сохранился ли паровоз ФД
Н. А. Лунина, стоявший в Новоси­
бирске, и много-много другого.

Помню, как после XX съезда 
КПСС, положившего начало реконст­
рукции тяги, многие машинисты писа­
ли о сохранении паровозов как памят­
ников. Но этот призыв остался в 
МПС без внимания. Правда, кое-где 
паровозы были поставлены на пьеде­
стал. В частности, и в нашем депо 
стоит, с позволения сказать, памят­
ник — дымовая коробка да колеса — 
вот и весь паровоз.

Сейчас я работаю машинистом 
электровоза. И когда начинаешь зна­
комиться с помощником, пришедшим 
из ПТУ, рассказывать о транспорте, 
его традициях, становлении, то все 
это в конечном итоге сводится к по­
казу на пальцах. Но лучше один раз 
увидеть, чем сто раз услышать. Вот 
здесь и нужен музей. Уверен, что 
молодежь еще глубже сознавала бы, 
какую им доверяют технику, видя, 
через что мы прошли. Еще лучше 
ухаж ивала бы за ней. Д а и ветера­
нам было бы небезынтересно.

Ведь немногие могут припомнить, 
когда, скажем, появились автотормо­
за, автосцепка. Популярной массовой 
литературы об этом практически нет. 
Поэтому не мудрено, что и в кино­
фильмах видишь порою то чего не 
было на самом деле. И, право, на 
душе становится муторно, когда Ан­
на Каренина бросается под вагон с 
автосцепкой.

Но музей — это будущее. Сейчас 
же весь подвижной состав железно­
дорожного транспорта, каждый аппа­
рат Трегера нужно взять под охра­
ну государства. Заслуживающ ие вни­
мания сохранившиеся образцы нуж­
но собрать в одно место, законсер­
вировать, а если надо, то и отре­
монтировать. И, конечно, нужно 
продолжать розыски локомотивов и 
вагонов.

Я знаю, что энтузиастами обнару­
жен паровоз серии С на Хорошев­
ском шоссе Москвы, но он в плачев­
ном состоянии и требует хорошего 
ремонта. А ведь этот паровоз — луч­
ший в мире, построенный до револю­
ции. Есть предположения, что сохра­
нился паровоз Щ, где-то в тундре 
на недостроенной дороге от Салехар­
да. Может, в братских странах — 
Польше, Румынии, Болгарии — зате­
рялись наши паровозы серий Н, К, 
А и др. Может, и Финляндия чем- 
нибудь порадует. Надо искать то, 
что еще можно найти. Спешить на­
до! Спешить!

Все, что я написал о паровозах, в 
одинаковой степени касается элект­
ровозов, тепловозов и вообще техни­
ки железных дорог СССР.

Ю. С. ОБЕРЧУК, 
машинист I класса 

депо М осква-Пассажирская-Киевская

ЗАВГОРОДНИЙ Борис Михайлович,
начальник депо Горький-Сортировоч-
ный

ЗИБЕРТ Э дуар д  Леонтьевич, на­
чальник Георгиу-Д еж ского  энерго­
участка

КАГАНСКИЙ Олег Семенович,
главный технолог депо Основа

КАЛОШИН Геннадий Афанасьевич,
главный инженер депо Брянск-Льгов- 
ский

КЛИМОВ Геннадий Ефимович,
главный инженер депо О снова

М АЙ СУРАД ЗЕ Гугули Федорович,
начальник служ бы электрификации и 
энергетического  хозяйства Закавказ­
ской дороги

ОСИПОВ Тимофей Александрович, 
главный инженер Горьковской доро­
ги

ПРОШИН Александр Михайлович,
старший инженер отдела ЦТВР

РУЗАВИН Владимир Иванович, 
старший приемщ ик депо А я гуз

ТИПИЦЫН Михаил Федорович, на­
чальник отдела электрификации и 
энергетического  хозяйства М осков­
ско-Рязанского  отделения

ТИТОВСКИЙ Николай Федорович, 
начальник дистанции контактной сети 
Запорож ского  энергоучастка

ФАРСИЯН Шеварш Беняминович, 
начальник отдела депо Аш хабад 

Ф РОЛОВ Константин Илларионо­
вич, главный инженер Л енинградско­
го метрополитена

ХАРИКОВ Виктор Федорович, 
главный инженер Внуковского энер­
гоучастка

ХУДОТЕПЛОВ Иван Лукьянович, 
зам еститель начальника депо Безы- 
мянка

ЧЕРНОИВАНОВ Анатолий Данило­
вич, старший заводской инспектор — 
приемщ ик ЦТ М ПС

ЧУМ АНОВСКАЯ Софья Викторов­
на, начальник отдела Челябинского 
Э РЗ

ШИРЯЕВ Алексей Семенович, на­
чальник цеха Таш кентского ТРЗ

ЯНОВИЧ Евгения Евсеевна, зам е­
ститель начальника отдела служ бы 
локомотивного хозяйства С р ед н е­
азиатской дороги

ЯЦЕНКО Георгий Андреевич, за­
меститель начальника участка энерго­
снабжения Н иж неднепровск-Узел
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• В помощь машинисту и ремонтнику

НОВОЕ В СИСТЕМЕ РЕМОНТА ТЕПЛОВОЗОВ
Р еш ениями X X V I съезда  КП С С , по­

становлением  ЦК К П С С  и Совета 
М инистров С С С Р  «О м ерах по улуч­
шению работы и ком плексном у раз­
витию ж елезнодор ож ного  транспор­
та в 1981— 1985 гг.»  перед  ж елезно ­
дорож никам и поставлены важные для 
народного хозяйства страны задачи 
по повышению уровня эксплуатаци­
онной работы ж елезнодорож ного  
транспорта, надеж ности и эф ф екти в­
ному использованию  подвижного со­
става. При этом  в одиннадцатой пя­
тилетке намечено повысить произво­
дительность тр уд а  работников и ло­
комотивов соответственно не менее 
чем на 11 и 7 % .

Постановлением предусм отрено  
строительство  и реконструкция 19 
депо , расш ирение базы  заводского  
ремонта локомотивов и производст­
ва запасных частей, поставка 7880 
секций м агистральны х и 2500 м анев­
ровых тепловозов и д р уги е  меры по 
развитию  транспорта.

С  1981 г. тепловозорем онтны е за­
воды приступили к проведению  
ком плексной м одернизации теплово­
зов ТЭЗ и ТЭ10. С овм естно  с прича­
стными министерствами в 1981 —  
1985 гг. б уд ут разработаны  и внед­
рены мероприятия по повышению на­
деж ности локомотивов эксплуатиру­
ем ого  парка, а такж е серийно выпус­
каем ы х дизелей , тяговы х электро­
двигателей , электрических аппаратов 
и д р уго го  оборудования.

О днако  реш аю щ ее значение в д е ­
ле повышения надежности эксплуа­
ти р уем о го  парка локом отивов имеет 
систем а технического  обслуж ивания 
и ремонта (ТО Р ), строгое ее выпол­
нение и систем атическое соверш ен­
ствование. О пы т работы сети дорог 
в десятой  пятилетке показал, что 
для  поддерж ания локом отивного пар­
ка в исправном состоянии, особенно 
при изменении условий эксплуата­
ции, систем а технического  обслуж и­
вания и ремонта долж на обладать 
необходим ой гибкостью  и приспосаб- 
ливаем остью  к этим условиям , а ра­
ботники локом отивного хозяйства и 
депо  долж ны  творчески и инициа­
тивно подходить к выполнению ос­
новных положений систем ы ремонта.

В 1975— 1979 гг. сущ ественно из­
менились эксплуатационны е условия: 
увеличилось количество и длитель-

РЕШЕНИЯ 
СЪЕЗДА 

ПАРТИИ — 
В ЖИЗНЬ!

ность стоянок локомотивов с поезда­
ми как на станциях, так и у запре­
щ аю щ их сигналов; возросло количе­
ство заходов тепловозов на непла­
новые рем онты , выполнение которых 
поручалось бригадам  слесарей цеха 
ТО-3 и ТР-1, а иногда и цехов ТР-2 
и ТР-3. В результате  чего несвоевре­
менно и некачественно выполнялись 
плановые технические обслуживания 
и текущ ие ремонты , что привело к 
ещ е больш ем у ухудш ению  техниче­
ского  состояния тепловозов.

В таких условиях наиболее умело 
обеспечили устойчивую  эксплуатаци­
онную работу локомотивов на Бело­
русской , Северной, М осковской, Ю го- 
Западной , Львовской дорогах. На этих 
дорогах были приняты преж де все­
го меры  по улучш ению  ухода за 
тяговы м  подвижным составом со 
стороны локом отивны х бригад, пере­
смотрены  объемы ремонта и повы­
шено качество технического обслу­
живания ТО-3 и текущ их ремонтов 
при своевременной постановке локо­
мотивов в ремонт, а такж е организа­
ции специальных групп и бригад 
слесарей для выполнения неплано­
вого ремонта локомотивов, введение 
эф ф ективны х ф орм  материального и 
м орального стимулирования и т. д .

Распространение передового опы­
та Северной и Белорусской дорог 
позволило в 1980 г. несколько ста­
билизировать уровень технического 
состояния тепловозов в целом по 
сети . О днако  оно ещ е не обеспечи­
вает надеж ную  эксплуатационную  ра­
боту дорог. Поэтому возникла не­
обходим ость разработки более э ф ­
фективных мероприятий и полож е­
ний, которы е позволили бы в крат­
чайшие сроки сущ ественно улучшить 
техническое состояние локом отивно­
го парка. '

ОСОБЕННОСТИ НОВОЙ СИСТЕМЫ

О сновные положения новой си­
стем ы ремонта тягового  подвижного 
состава закреплены приказом М ПС 
№ 10Ц «О б улучшении технического 
состояния и совершенствовании си­
стем ы технического  обслуж ивания и 
ремонта электровозов, тепловозов, 
электро- и дизель-поездов» от 16 
ф евраля 1981 г. (взамен 22Ц, 1975 г.), 
которая вводится в действие с 1 
июля 1981 г.

Эта систем а включает в себя : те х­
нические обслуж ивания ТО-1, ТО-2, 
ТО-3, ТО-4 (вновь введено для об­
точки бандаж ей колесных пар без 
выкатки из-под локом отива); те ку­
щие ремонты ТР-1, ТР-2 и ТО-3; ка­
питальные ремонты КР-1 (бывший

средний) и КР-2; ремонт по устра­
нению последствий отказов локо­
мотивов в м еж рем онтны е периоды 
(бывший неплановый).

По электровозам  и электропоез­
дам  среднесетевы е нормы перио­
дичности ТО Р не претерпели су­
щ ественных изменений.

По тепловозам , особенно типа 
ТЭЗ и ТЭ10, среднесетевы е нормы 
м еж рем онтны х периодов сущ ествен­
но изменены (табл. 1). Установлены 
такж е среднесетевы е нормы простоя 
тепловозов на технических обслуж и- 
ваниях и текущ их ремонтах (табл. 2).

Д ля магистральны х тепловозов с 
электрической передачей и дизель- 
поездов наряду с нормой пробега в 
ты с. км установлена норма времени 
эксплуатации до  ТОР в календарном 
исчислении (сут ., м ес ., го д .). Это  свя­
зано с тем , что в последние годы 
из-за увеличения длительности про­
стоя тепловозов с поездам и возрос­
ло время работы дизелей и вспомо­
гательного оборудования на холо­
стом  ходу и линейный пробег ло­
комотива не отраж ал ф актическую  
наработку и изменение технического  
состояния ряда агрегатов и узлов 
тепловоза. В календарны й срок экс­
плуатации вклю чается только время 
нахож дения тепловозов и дизель-по­
ездов в эксплуатируем ом  парке.

Д ля большинства дорог установ­
лены все вы ш еперечисленные виды 
ремонта. О тдельны м  дорогам , обес­
печивающим хорош ее техническое 
состояние тепловозов типа ТЭЗ и 
ТЭ10, Главным управлением локом о­
тивного хозяйства (Ц Т) М ПС будет 
разреш ено не производить ТР-2 с 
обязательны м  распределением  ос­
новных работ этого ремонта на ТР-1 
и техническое обслуж ивание ТО-3.

Планирование ТО Р (текущ ее , го­
довое и перспективное) тепловозов 
и дизель-поездов долж но осущ еств­
ляться только по календарны м м еж ­
ремонтным периодам (ср ед н есете ­
вым и диф ф еренцированны м  по до ­
рогам ), а их постановку на ТО Р —  
при достижении первого из норми­
руем ы х меж рем онтны х периодов 
(пробега или календарного срока 
эксплуатации).

Учитывать фактический м еж ре­
монтный пробег магистральны х теп­
ловозов и дизель-поездов для ТР-2, 
ТР-3, КР-1 и КР-2 предусм отрено  в 
ты с. км (исходя из выполняемого 
среднесуточного  пробега), а для 
ТО-3 и ТР-1 в сутках и м есяцах ка­
лендарного времени эксплуатации.

М еж рем онтны е периоды техниче­
ского обслуж ивания и текущ его  ре-
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Т а б л и ц а  1

С р е д н е с е т е в ы е  н орм ы  м е ж р е м о н т н ы х  п ер и о д о в  ТОР т е п л о в о з о в  и д и з е л ь -п о е з д о в

не б о л е е  т ы с .  км *

Вид и сер и я
- и — не бо л ее  суток  (мес ? лет)

ГО-3 ТР-1 ТР-2 ТР-3 КР-1 КР*2

1. Т е п л о в о з ы  г р у з о ­
вы е  и п ас с аж и р ск и е  
с  э л е к т р и ч е с к о й  п е ­
р е д а ч е й :

т и п а  ТЭЮ  

ТЭЗ,  ТЭ7, ЗТЭЗ 

ТЭ П 60 ,  2ТЭП60,

7 , 2

1

2 9 , 0 1 1 5 , 0 2 1 0 , 0 ** 6 8 0 ,  0 1 3 6 0 , 0
17 сут. 

7 , 5
2 , 3  мес. 

3 0 , 0
9 ,2  мес. 

1 2 0 , 0
18 мес. 

2 1 0 , 0 **
4 , 5  г. 
720 ,0

9 лет  
1 4 4 0 , 0

18 сут.  
7 , 5

2 , 5  мес. 
3 7 , 5

10 мес. 
150 , 0

18 мес. 
3 0 0 ,  0

5 лет  
9 0 0 , 0

1 0 лет  
1 8 0 0 ,0

ТЭП70*** 

Мб 2, 2 Мб 2

2ТЭ1 16

18 сут. 
8 , 0

3 мес. 
40 , 0

9 мес. 
1 2 0 , 0

18 мес. 
2 4 0 , 0

4 , 5  г. 
7 2 0 , 0

9 лет  
1 4 4 0 ,0

18 сут. 
8 , 0

3 мес. 
4 0 , 0

9 мес. 
200 , 0

18 мес. 
400 , 0

4 , 5  г. 
8 0 0 , 0

9 л ет  
1 6 0 0 ,0

18 сут. 3 мес. 15 мес. 30 мес. 5 лет 10 лет

2. Т е п л о в о з ы  м а г и ­
с т р а л ь н ы е  с г и д р о ­
п е р е д а ч е й  Т Г 1 0 2, 
Т Г 1 5

7 , 2 57 ,5 1 1 5 , 0 230 , 0 4 6 0 , 0 9 2 0 ,  0

3. М а н е в р о в ы е ,  в ы ­
в о з н ы е  и п е р е д а т о ч ­
н ы е  т е п л о в о з ы :  

Т Э М 1 , ТЭМ2,  
ЧМЭЗ
Т Г М З,  ТГМ7 
ЧМЭ2, ТЭ1, ТЭ2 
И Др.

30 сут.

10 сут. 
15 сут.

7 ,5  мес.

2 мес.
4 мес.

15 мес.

8 мес. 
8 мес.

30 мес.

16 мес. 
16 мес.

7 , 5  лет

5 лет  
5 лет

15 лет

1 0 лет  
10 лет

4. Д и з е л ь - п о е з д а :  
с ер и и  Д 1 10 сут* 

10 сут .  

10 сут.

2 мгс. 

2 мес.  

2 мес.

1 5 0 ,0 6 0 0 , 0 1 2 0 0 , 0
15 мес. 

120, 0
5 лет  
480

1 0 лет  
960

се р и и  Д Р 1
1 0 0 , 0

12 мес 
2 0 0 , 0

4 г. 
600 , 0

8 лет  
1 2 0 0 . 0

12 мес. 24 мес. | 6 лет 12 лет

П р и м е  ч а н и  е:* — В к а л е н д а р н ы й  ср о к  в к лю ч а ть  то л ь к о  врем я  н ах о ж д ен и я  в экс­
п л у а т и р у ем о м  п ар к е ;
* * — С ред н е сетевой  м еж рем он тн ы й  п ер и о д  с учетом д орог ,  на которы х по р а зреш е н и ю  

Г л а в н о г о  у п р а в л ен и я  л о к о м о ти вн о го  х о зяй ств а  не п р о и зв о д и тс я  т е к у щ и й  ремонт 
Т Р - 2 ;
** * — М еж рем он тн ы е  п ер и о д ы  д л я  т е п л о в о з а  ТЭП70 корректирую тся  по мере  н акоп лени я  
о п ы т а  их э к с п л у а т ац и и .

монта новых локомотивов и м отор­
вагонного подвиж ного состава до 
первого капитального ремонта КР-1 
вклю чительно устанавливаю тся тех­
ническими условиям и на поставку. 
При этом  отремонтированны е на ТР 
узлы  и агрегаты  долж ны  быть, как 
правило, установлены  на свои места.

ЦТ М ПС для до р о г, а последние 
для  депо , по каж дой серии локом о­
тива, с учетом  их технического  со­
стояния и реж им а эксплуатации , а 
такж е оснащ енности и развития ре­
монтной базы , устанавливаю т д и ф ф е ­
ренцированные нормы пробега и 
деповского  процента неисправных тя ­
гового  подвижного состава.

Постановка подвижного состава 
на ТО-3, ТР-1, ТР-2 и ТР-3 в пределах 
отклонений от нормы до 10 % в це­
лях сокращ ения количества заходов 
их на неплановые ремонты  и объема 
сверхцикловы х работ приказом  пре­
дусм отрена следую щ им  образом .

В интервале рем онтного цикла от 
КР до  первого ТР-3 планирование и 
постановку локом отивов на ТР-1 и 
ТР-2 сле д ует выполнять по м акси­

мально допускаем ы м  периодам 
(+ 1 0 %  от установленной нормы для 
данного депо и серии локом отива), 
а в интервале от последи эго ТР-3 до 
капитального ремонта —  по мини­
мально допускаем ы м  периодам 
(— 10 % от установленной нормы).

Т а б л и ц а  2
Среднесетевые н орм ы  п р о д о л ж и тел ь н о с ти  
ТОР т е п л о в о з о в  и д и з е л ь -п о е з д о в

П р о д о л ж и те л ьн о сть

Вид и с е р и я

ТО
-3

(ч
ас

) ТР-1
(ч )

ТР-2
(сут)

ТР-3
(сут)

1. Т еп ловозы  
грузовые:
тип а  ТЭЮ 10 3 6 / 4 0 * 5 6
ЗТЭЗ, ЗТЭ10, 12 3 6 / 4 0 * 5 6
ТЭЗ 8 36 4 , 5 / 5 * 4 , 5 / 5 *
2. Т еп л о во з
п ас с а ж и р с к и й
ТЭП60

10 36 4 5

Д и з е л ь - п о е з -
да

8 , 0 24 10 12

•  — Н орма п р о д о л ж и тел ь н о сти  ре м он та  на 
1981 — 1 983 гг.

М еж ду всеми видами текущ его  р е­
монта необходим о планировать по­
становку локомотивов на первое и 
последнее ТО-3 по минимально допу­
скаем ы м  периодам .

Такое диф ф еренцирование м еж ­
ремонтных периодов, учитывающ ие 
изменение технического  состояния 
локомотивов при увеличении врем е­
ни их эксплуатации от постройки и 
крупных видов ремонта, позволяет, 
как показал длительны й опыт экс­
плуатации тепловозов на М осковской 
и Прибалтийской дорогах, значитель­
но уменьш ить количество заходов 
их на неплановые ремонты  и сокра­
тить объем сверхцикловых работ на 
ТО-3, ТР-1 и ТР-2.

В настоящ ее время ЦГ М ПС со­
вместно с ВНИИЖ Том пересм атрива­
ют правила ремонта и д р угую  нор­
мативно-техническую  докум ентацию , 
реглам ентирую щ ую  объем основных 
работ при техническом  обслуж ива­
нии, текущ ем  и капитальном рем он­
те локомотивов. Специалистам  служ б 
локом отивного хозяйства дорог и 
депо необходим о, исходя из м естны х 
условий и опыта эксплуатации тя го ­
вых средств , установить рациональ­
ные объемы работ при ТО  и ТР.

Приказом 10Ц разреш ается уве­
личить на 15 % от установленных 
норм тр удоем кость  и стоим ость те х­
нического обслуж ивания и текущ его  
ремонта локом отивов, находящ ихся в 
эксплуатации от постройки д ля  теп­
ловозов более 12 лет, электровозов 
и м оторвагонного подвижного соста­
ва более 15 лет.

ПЛАНИРОВАНИЕ 
И ОРГАНИЗАЦИЯ ТОР

Приказом установлены следую щ ие 
особенности в порядке и организа­
ции технического обслуж ивания и те­
кущ его  ремонта локомотивов.

Техническое обслуж ивание ТО-1 
тягового  подвижного состава выпол­
няется локомотивными бригадам и в 
соответствии с инструкцией ЦТ 
№  3727 от 29 декабря 1978 г., переч­
нем работ, утверж денны м  начальни­
ком служ бы локом отивного хозяй­
ства дороги приписки.

Техническое обслуж ивание ТО-2 
выполняется высококвалифицирован­
ными слесарям и . Руководство пунк­
том  технического  обслуживания 
(П ТО Л ) возлагается на старш его ма­
стера, независимо от количества еди­
ниц тягового  подвижного состава, 
обслуж иваем ы х этим пунктом в сут­
ки, а руководство комплексной брига­
дой —  на старш их мастеров.

Минимальный численный состав 
бригад ПТОЛ долж ен быть не м енее 
ш ести слесарей на одну секцию  теп­
ловоза или ш естиосного электрово­
за, восьми слесарей для восьм иос­
ного локомотива и двух слесарей  на 
одну моторвагонную  секцию . О бщ ий 
численный состав бригад слесарей 
ПТОЛ устанавливается из расчета
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потребного  количества одноврем ен­
но осм атриваем ы х локомотивов и 
м оторвагонного  подвижного состава, 
норм продолж ительности и тр уд о ем ­
кости ТО-2.

Установлена следую щ ая продол­
ж ительность ТО -2: для пассажирских 
локом отивов и моторвагонного под­
вижного состава —  2 ч, для грузовы х 
тепловозов ТЭЗ, 2ТЭ10, 2ТЭ116,
2ТЭ121 — 1,2 ч, для трехсекционны х 
локом отивов —  1,5 ч, для остальны х 
серий грузовы х и м аневровы х локо­
мотивов —  1 ч.

Периодичность ТО-2 реглам енти­
р уется  приказом начальника дороги 
в пределах 24— 48 ч независимо от 
выполненного пробега. Д ля  обточки 
колесны х пар введено техническое 
обслуж ивание ТО-4. Его  продолж и­
тельность устанавливает начальник 
дороги  с учетом  м естны х условий из 
расчета 1,0— 1,2 ч на обточку одной 
колесной пары. О бточка колесных 
пар м ож ет быть такж е совмещ ена 
с текущ и м  рем онтом  ТР-1 и ТР-2 или 
техническим  обслуж иванием ТО-3. В 
таком  случае норма простоя в этих 
видах ремонта и ТО-3 увеличивается 
из расчета 1,0— 1,2 ч на каж дую  об­
тачиваемую  колесную  пару.

Чтобы выполнять ремонт по уст­
ранению последствий отказов локо­
мотивов в м еж рем онтны е периоды 
(неплановый рем онт) и исключать 
отвлечение слесарей от выполнения 
д р уги х плановых видов ремонта, в 
каж дом  депо долж ны  быть органи­
зованы бригады  слесарей под руко­
водством  м астера. Плановые расходы  
на эти работы , контингент рабочей 
силы и ф о н д  заработной платы для 
каж дого  депо устанавливаю тся на­
чальником дороги , исходя из ф ак­
тического  уровня тр удовы х и д ен еж ­
ных затрат на неплановые ремонты 
в 1980 г. с еж его дн ы м  их снижением 
на 5 % от плановых разм еров пре­
д ы дущ его  года.

Д ля опытных партий локомотивов, 
а такж е находящ ихся на гарантийном 
пробеге новых серийных эти расхо­
ды устанавливаю тся и планирую тся 
по количеству допустим ы х отказов, 
предусм отренны х техническими ус­
ловиями на изготовление и поставку 
локом отивов. Если затраты  на ликви­
дацию  последствий отказов превысят 
установленный планом уровень, то 
они б удут учитываться в составе не­
производительны х расходов.

В приказе 10Ц рекомендовано на­
чальникам дорог, отделений и депо 
ввести в установленном  порядке до ­
полнительное премирование локом о­
тивных бригад за высококачествен­
ное выполнение технического  обслу­
живания ТО-1, а м астерам , инж енер­
но-техническим работникам произ­
водственных участков и приемщ икам 
локомотивов и моторвагонного под­
вижного состава —  повышать разм ер 
премий, выплачиваемых по основным 
показателям  работы , при условии 
сокращ ения количества отказов в 
м еж рем онтны е периоды по сравне­

нию с достигнуты м  или установлен­
ным уровнем .

Планы ТР-3 для дорог утверж ­
даю тся М ПС, а планы ТР-3, ТР-2, ТР-1 
и ТО-3 для отделений дороги по 
каж дом у депо —  начальником доро­
ги. Ф инансирование каж дого депо 
по плановой себестоимости за все ви­
ды технического  обслуж ивания и те ­
кущ его  ремонта такж е осущ ествля­
ется управлениями дорог.

Перевыполнение или невыполне­
ние плана текущ его  ремонта ТР-1, 
ТР-2 и ТР-3 локомотивов и м отор­
вагонного подвижного состава в при­
веденных единицах принимается в 
качестве одного из ф ондоо бразую ­
щих показателей для депо. Это зна­
чит, что при перевыполнении плана 
ремонта на 1 % ф онд материального 
поощ рения увеличится на 3 % , а при 
его недовыполнении на 1 % —  фонд 
будет уменьш ен на 5 % .

Д ля обеспечения своевременной 
постановки тягового  подвижного со­
става на техническое обслуживание 
и текущ ий ремонт приказом пред­
писано начальникам дорог и о тд еле­
ний подавать локомотивы и м отор­
вагонный подвижной состав в депо 
и ПТОЛ в строго установленные сро­
ки по утверж денны м  еж едекадны м  
граф икам , а пропуск их на незакреп­
ленные участки обращ ения мож ет 
быть допущ ен лишь в исклю читель­
ных случаях по разреш ению  Главных 
управлений движ ения и локом отив­
ного хозяйства. Д ля  участков обра­
щ ения, находящ ихся в границах до­
роги, такое разреш ение мож ет да­
вать начальник этой дороги . При 
этом не долж ны быть нарушены 
сроки ТО  и ТР.

Запрещ ается такж е эксплуатация 
электровозов и тепловозов с поезда­
ми весом  более критического, уста­
новленного на основании опытных 
поездок с динамом етрическим ваго­
ном, и со скоростью  ниже расчетной 
при полной реализации мощ ности ло­
комотива. Чтобы исключить пере­
гр узку  локомотивов, вызывающ ую  
преж деврем енны й выход из строя 
ответственны х узлов и деталей из-за 
заниженной мощ ности дизелей , со 
стороны локомотивных бригад, м асте­
ров ПТОЛ и цехов ТР-3, ТР-2 и ТР-1 
и руководителей депо долж ен быть 
обеспечен систематический контроль 
правильности ее регулировки. На 
каж дом  текущ ем  ремонте ТР-1 ма­
гистральные тепловозы  типа ТЭЗ и 
ТЭЮ  долж ны подвергаться реостат­
ным испытаниям.

В новом приказе министра по си­
стем е ремонта локомотивов больш ое 
внимание уделено  такж е сокращ ению  
простоя подвижного состава на ТОР, 
повышению качества ремонта. Глав­
ным направлением в снижении про­
долж ительности ТО-3 и ремонтов яв­
ляется их индустриализация, внедре­
ние комплексной механизации, по­
точных методов и средств техниче­
ской диагностики систем  и агрегатов 
локомотива. Приказ обязы вает руко­

водителей заводов и ряда депо внед­
рить у себя поточный м етод капи­
тального ремонта, технического  об­
служ ивания ТО-3 и текущ его  ремонта 
ТР-3.

О дной из важнейших задач работ­
ников локом отивны х служ б и депо 
является внедрение в 1981— 1983 гг. 
передового опыта и достиж ений луч­
ших депо (С ольвы чегодск , Ж м ерин­
ка, Рыбное, Красный Лиман и др .) 
по использованию поточных м ето­
дов ремонта, позволяю щ их в 1,5— 2,0 
раза сократить простои тепловозов в 
ремонте.

Д ругой важной задачей является 
повсеместное внедрение в депо, с 
учетом конкретных условий, комп­
лексной системы управления качест­
вом ремонта локом отивов. О пы т ее 
разработки и применения им еется в 
депо Рыбное, Гом ель, Барановичи, 
С ольвы чегодск и др.

Для улучш ения контроля качест­
ва КР тягового  подвижного состава 
на большинстве локом отиворем онт­
ных заводов уж е введены инспекции 
ЦТ М ПС, а приказом 10Ц установлен 
порядок, при котором приемка ло­
комотивов и моторвагонного под­
вижного состава из ремонта с обкат­
кой и реостатными испытаниями бу­
дет осущ ествляться с участием  ло­
комотивных бригад депо приписки. В 
служ бах локом отивного хозяйства 
разреш ено вводить в пределах ус­
тановленной численности штата уп­
равлений дорог долж ность дорож но­
го инспектора по приемке локом о­
тивов.

Д ля оздоровления тепловозов, экс­
плуатируемы х в наиболее слож ных 
условиях на 14 дорогах, разреш ено 
в 1981— 1983 гг. на 25 % увеличить 
тр удоем кость  и себестоим ость ТО-3, 
ТР-1, ТР-2 и ТР-3. П редусм отрены  
такж е меры по обеспечению  потреб­
ности депо и локом отиворем онтных 
заводов в специалистах и рабочих 
по ремонту и эксплуатации локом о­
тивов и моторвагонного подвижного 
состава.

В 1982— 1983 гг. предусм отрена 
разработка типовых проектов локо­
мотивных и моторвагонных депо , це­
хов ТР-3, ТР-2, ТР-1, ТО-3 и вспомо­
гательных цехов из сборных конст­
рукций, обеспечиваю щ их сокращ ение 
сроков строительства и поточную ор­
ганизацию ремонта с механизацией 
и автоматизацией производственных 
процессов.

Д ля испытания и освоения новых 
образцов локомотивов и м оторва­
гонного подвижного состава, а так­
ж е соверш енствования организации и 
технологии технического  обслуж ива­
ния и ремонта серийных локом оти­
вов в 1981 г. будут определены  
опорные локом отивны е депо и ло­
комотиворем онтные заводы , а на 
всех ремонтных заводах и в трех ло­
комотивных депо каждой дороги в 
пределах утверж денны х планов по 
тр уд у  и ассигнований б удут органи­
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неров-технологов для обобщ ения и 
анализа материалов по техническом у 
состоянию  тягового  подвижного со­
става, разработки мероприятий по 
обеспечению  устойчивой работы , ус­
тановлению  ф актического  ресурса 
агрегатов , узлов и деталей .

Что ж е мы ож идаем  от реализа­
ции основных положений новой 

систем ы  ремонта локом отивов, вво­
димой по приказу 10Ц? О пы т эксп­
луатации и расчеты  показываю т, что 
ум еньш ение м еж рем онтны х пробе­
гов тепловозов ТЭЗ и ТЭ10 до  те ­
кущ его  рем онта ТР-1 с 60 до 30 тыс. 
км (основное изменение в периодич­
ности ремонта тепловозов) долж но 
уменьш ить количество неплановых 
ремонтов на 25 % . правильное д и ф ­
ференцирование постановки теплово­
зов на ТО  и ТР сниж ает повреж дае­

мость на 15— 2 0 % , своевременное и 
высококачественное выполнение всех 
видов ТОР тепловозов мож ет снизить 
число заходов их на неплановые ре­
монты на 30— 40 % (улучш ение вы­
полнения системы ремонта на 1 % 
повышает на 0,6 % техническое со­
стояние тепловозов). Имеется реаль­
ная возможность уж е в 1983 г. сокра­
тить количество заходов тепловозов 
на неплановые ремонты в среднем  
по сети дорог на 25 % , а к 1985 г . —  
на 50 % . Это позволит только за счет 
уменьш ения количества отцепок не­
исправных тепловозов от транзитных 
поездов дополнительно перевезти в 
1983 г. болэе  50 млн. т грузов в год, 
а к 1985 г. —  более 100 млн. т.

Реализация этих возмож ностей за­
висит от каж дого работника локом о­
тивного хозяйства. М ожно быть уве­

ренным, что, следуя  славным тр уд о ­
вым традициям , локом отивщ ики, во­
одуш евленны е историческими реш е­
ниями X X V I съезда КП С С , приложат 
все силы и творческую  энергию  на 
выполнение стоящ их перед  ними 
больших задач и внесут свой весо­
мый вклад в обеспечение устойчивой 
работы ж елезнодорож ного  транспор­
та по перевозке народнохозяйствен­
ных грузов и пассажиров при высо­
ком качестве работы и с наименьши­
ми затратами.

Е. Г. ДУБЧЕНКО,
зам еститель начальника Главного 

управления локом отивного хозяйства
М ПС

В. П. ИВАНОВ,
заведую щ ий сектором  

ремонта тепловозов ВНИИЖТа

Заслуженным авторитетом в оборотном депо Адлер  

Северо-Кавказской дороги пользуются машинист тепло­

воза Владимир Ервандович ТЕРОВАНЕСЯН (слева) и маши­

нист-инструктор Ефим Максимович ТАВОЛЖАНСКИЙ. Как 

и все коммунисты страны, они сейчас ударно трудятся, 

чтобы успешно выполнить задания первого года новой 

пятилетки.

Фото К. К. КОНСТАНТИНОВА

Помощник машиниста Анатолий БАТЕНЕВ — комсорг 
комсомольского тепловоза депо Челябинск Южно-Ураль­
ской дороги. Локомотив, который взяли на индивидуаль­
ное обслуживание молодежные бригады, признан одним 
из лучших по техническому состоянию в эксплуатируемом  
парке. В прошлом году комсомольский локомотив назван 
в честь первого советского космонавта «Тепловоз имени 
Ю. А. Гагарина».

За активное участие в комсомольской жизни коллек­
тива и высокие производственные показатели в социали­
стическом соревновании А. БАТЕНЕВ награжден бронзо­
вым знаком ЦК ВЛКСМ «Молодой гвардеец пятилетки».

Фото А. В. ВОРОБЬЕВА
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ПЕРЕЧЕНЬ ЭЛ ЕМ ЕН ТО В СХЕМ Ы  ЭЛ ЕКТРО П О ЕЗД А  ЭР2
В ж у р н а л е  «ЭТТ» № 3,  4 з а  1981 г. б ы ли  о п у б л и к о в ан ы  цветн ы е  схемы э л е к т р о в о з а  ЭР2 с № 1028 и с т а т ь я  с их  о п исани ем .  

В доп о л н ен и е  к этому м а т е р и а л у  п у бликуем  п еречень о снов ны х  э л ем ен то в  схем.

О бозн аче ни е Н а и м ен о ва н и е К о л и ­
чество П рим еч ан и е О б о зн а ч е н и е

1 2 3 4 1

М О Т О Р Н Ы Й  ВАГОН Л 50, Л 51, 1
К 13, К 15 Резистор 2 М Л Т -1 - 3 ,3  кОм Л 3 4  — Л 4 5  /
К 14 » 1 М Л Т - 1 - 1 , 0 кОм
К16 » 1 П Э -1 5 0 -1 0  Ом Л 4 6 — Л 4 9 ,  1
Р34 » 1 ТСО-36;  0-36 Ом Л 52,  Л 53 /
К 1 — Р 10 П усковые резисторы 1 К Ф - И 5  А - 1 Пр9, По1 1, )
Р 1 1 — Р 14 Р ези сторы  о с л а б л е н и я 1 К Ф - 3 3  У-4 Пр 1 2, ПрЗ,  \

п оля Пр8 '
Р21— Р26 1 Пр4, Пр5, 1
Р32, РЗЗ / Б л о к  р е зи сто р о в  к реле 1 БС- 1 Б П рЮ , Пр 1 3 1
Р З 4, Р35 Резистор 1 П Э В -5 0 -1 0 2  кОм ПрО
Р38 ,  Р39 Д о б а в о ч н ы й  р е з и с т о р 1 Р-60 Ом, 1 б 0 ±

с ч е т ч и к а ±  8 кОм Пр 1 4
Р 40 ,  Р41 Р ези стор 1 П Э В - 7 5-7 5  Ом
Р 42 ,  Р43 » 1 П Э В Р -5 0 -3 0 0  Ом Пр 1 5
С2, СЗ К о н д е н са т о р  д и ф ф е р е н ­ 2 К Б Г -М Н - 2 6 0 0  В,

ц и а л ь н о г о  реле 0 ,5  мкФ Т 3 1-Т 38
ФД Д р о сс е л ь  з а щ и т ы  от 1 Ф С-2Б-4

р ад и о п о м е х Т К 8 °, ТК  16°
Б Л ,  ДШ, 1 В ы к л ю ч ат е л ь  б л о к и р о в ­ 13 ВЛК-21 12 ТР
БД 1, Б Д 8 , У ки кры ш ек я щ и к о в
Б К 1 — Б К З > Гр 1-Грб
В1 — В8 П е р е к л ю ч а т е л ь  р е в е р ­ 1 П Р -320  А

сивны й АК
В9 — В14, В20 В ы к л ю ч ат е л ь 6 220 В, 6А ВТ, ВО
В15, В16, 1
В 19 1 » 4 ПВ2 - 10 ВД1-ВД8
В 1 7, В 1 8 К ноп ка 2 КЕ-01  1 У2 К Л П -П .
РУМ Р а з ъ е д и н и т е л ь  цепей 1 УП 531 6 /Б -  1 39 К Л П - 0

у п р ав л ен и я С О Т 1, СОТ2
АВУ В ы к л ю ч ат е л ь  а в т о м а т и ­ 1 П В У -2

чес кого  у п р ав л е н и я ШУ
ПВК П е р е к л ю ч а те л ь  п а к е т ­ 1 П П М 2-10 /Н 2 РУ

ный
БВ В ы к л ю ч ат е л ь  б ы с т р о ­ 1 Б ВП -105А -1 РС

дей ствую щ и й
ГР Р а з ъ е д и н и т е л ь  главн ы й 1 ГР-  1 Б
Р 1, Р2 Р а зр я д н и к  ви литов ы й 2 РМ В У -3 ,3 ЭП
Р В Р 1, РВР2 Р еги стр ато р  с р а б а т ы в а ­ 2 РВР ЭК 1, ЭК 2,

ния  вен ти л ь н о го  р а з ­ ЭКЗ
рядн ика

И Ш 1 , 2 И н д у к ти в н ы й  шунт 2 И Ш - 1 04 А - 1 К 17, К 18,
Т Т ок оп ри ем н и к 1 ТЛ 13У или К 1 -К 1 2

Т Л  14М К 1 5, К 13 ,  1
Р К 1 -1 8 К о н тр о л л ер  с и л о в о й 1 КСП-1А КЗ 1, К 32  1

п н е в м а т и ч е ск и й К 1 4, КЗО
М К1,  МК2, К о н т а к т о р  о т о п л е н и я 3 1 КМ.О 14 К 16 *
МК5 К 19
М К о н т а к т о р  мостовой 1 П К -3 5 0 В -  1 К20
Л К 1 , Л К 2 И К о н т а к т о р ы  л и н е й н ы й , 3 П К -3 0 6 Т -1 К21

П 1, П 2, \ п ер ех о д а  и о с л а б л е н и я К22
Ш 1, Ш2 1 п о ля К23
Д 1 Д и о д  Д247 1 КЗ 4
ПТР Реле  п р о м еж уточ ное 1 М К У - 4 8с К36 — К37
ТРВ » т оковое  в е н т и л я т о ­ 1 Р-307А-1

ров Р80 — Р84
Р Р У ,  Б Р -1 ,  1 Реле пром ежуточ ное 4 РП -2 3 /4 8
Б Р -2 ,  ПРО ) о т о п л ен и я 15АЕ-Ш
ПРУ Реле п р о м е ж у т о ч н о е 1 К М -З Е -1 15АИ-15

ц еп ей  у п р а в л ен и я
РВК Реле  в с п о м о га тел ь н о г о 1 Р 1 0 1 . 1 1 С5

ком п рессора С6 ; С7
ВП Реле П К С П -3 /3 2 1 1вст-32  А С8 ; С9

БД 1-БД8, 1
РПО Р еле  перегрузки  о т о п ­ 1 Р - 1 0 3 . 1 / Р - 10 2.2 Б К 1 ,  Б К 2  )

ле н и я Д 1
РН Реле  н ап р я ж е н и я 1 Р -30 2, 5 Д 2,  Д 7 , Д 8 \
РУ » ускорения 1 Р - 4 0 , 1 ДЗ *
Р Б 1 ,  РБ2 » б о к со ва н и я 2 Р-304Г Д4
Р П 1, РП2 » перегрузки  д в и га -  

те  лей
2 Р - 1 0 3 . 4 / Р - 10 2.1 ДБ

ДР Реле  д и ф ф е р е н ц и а л ь н о е 1 Р -104  Б-3 В64
А Амперметр 1 М151
ША Шунт ам п ерм етра 1 75-Ш С/300 В 1
СЧ Счетчи к  электри ческой 1 Д -621 В 2 , В10, В26Л

энергии ВЗО, В 12, В17
ШСЧ Шунт сч етч и ка 1 150/Ш С-300 ВЗЗ, В34, В20, >
двк Д в и г а т е л ь  в с п о м о г а ­ 1 П 11; 50В В23,  В60, В61,

т е ль н о г о  компрессора В27,  В29 >
МВ1, МВ2 Д в и г а т е л ь  в ен ти л я то р а 2 П 41; 50В ВЗ, В8 , В22—ч
М1 — М4 » тяговы й 4 УРТ- 1 1 ОБ 25,  В38,  1
Л  1 —Л 9 С игн а льн ы е  л а м п ы 9 Д 6 0 - 1 0 В39, В42, В43]
Л  1 0 — Л 3 2 Л а м  пы о с в е щ е н и я  с а ­ 24 Ж 5 4 - 6 0 В9

л о н а В11 ,В13-В 16

Н аим е н овани е

Л а м п ы  о с в е щ е н и я  ш к а ­
фов чердаков  и дежур­
ного о св ещ ен и я  
Л а м п ы  о с в е щ е н и я  под­
в агон н ого  оборудован и я  
и кам еры
П р едохран и тель  ПР2,  
15А, 220В
П р едохран и тель  ПР2,
15А, 220В
П р ед о х р ан и тел ь  ПР2, 
6 0 А, 220В
П р едохран и тель  ПР2,
1 5А, 220В
П р едохран и тель  ПР2,
6 0А, 220 В
Т ерм оконтакт  с л е г к о ­
п лавкой  вставкой 
Термоконтактор  
Д атч и к  реле  т е м п е р а т у ­
ры
Громкоговоритель 
6 4 . 7 0 .1 0 . 0 1 5  
Регулятор  д а в л е н и я  
Вентиль торм ож ен и я ,  
о т п у с к а  
В ен тиль  дверей 
К л а п а н  токоп рием н ика  
С и г н а л и з а т о р  отпуска  
торм озов
Ш тепсель  с о ед и н и т е л ь ­
ный цепей уп рав лен и я  
Р о з етк а  с о ед и н и т е л ь н а я  
ц еп ей  у п р ав л ен и я  
Ро з етк а  с о е д и н и т е л ь н а я  
в ы с о к о в о л ь т н ая

Печи электрические  
К ал о р и ф е р  э л ек тр и ч е с ­
кий

ГОЛОВНОЙ ВАГОН 
Р ези стор

Резис

п ро ж екто р а

» д обавоч ны й
в о л ь тм етр а
Резистор  демпферны й 
в сп ом огатель н ы х  машин 

Резистор

К онденсатор

В ы клю ч атель  б л о к и р о в ­
ки крышек ящ иков 
В ыпрям итель  селен овы й  
Диод

В ы п рям итель  кремние­
вый
П ер ек л ю ч а тел ь  обогре-

В ы клю ч атель

К о л и ­
чество

14

20
3

14

1
1

1
2
2

10

1
4

1
I

1

1

14

2

П рим еч ан и е

РН, 50 В 15 Вт;

Ж 7 ,  50 В; 25 Вт

*вст — 1 ® А 
*в ст=  25 А 
А - 1400

Т К -5 2 А
Т Ж -В

А К - 11 Б
№ 3 0 5 -0 0 1

ВВ-2А
К Л П - 1 0 1 А
№ 352

Ш У -1 0  1А

Р У -1 0 1 А

1 РШ-006 
1РШ-006.1

ПЭТ-2А; 750 Вт

П ЭВР- 25-51  0 ±
±  Ю %
М Л Т - 1 - 3 ,3  кОм 
М Л Т -1 - 1 ,0 кОм 
П Э -1 5 0 -1 0  Ом 
ПЭ- 7 5 -3 ,9  Ом 
П Э В Р -1 0 0 -1 3 0 0 м  
ПЭВ-7 5 - 5 1 Ом 
П Э В - 7 5 -7 5 Ом 
ТСО-Ю; 0 — 10 Ом 
ТСО-36; 0 — 36 Ом 
Р- 1 0 9 -1 3 3 3  кОм

БС-ЗБ-1

П Э В-50-  100 ±  10% 
К Ф - 5 0 9 . 1 1;
0 ,0 5  Ом 
К 5 0 -З Б -3 0 0 В  
К Б П - С - 12 5-20-1  
К З -1 6 0 0 -0 ,1  
ВПК-21 12

75ГМ -1 2А 
КД-Ю 5Г

Д 229 Е 
В 2 -2 0 0 -З Б

В У -226

У П 5 3 1 7 / Л  137

ТВ 1 -1

К У - 9 - 1 6 4

К М3
К У - 5 - 1 6 2
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П р одолж ен и е  П родолж ен и е

О б о зн ач е н и е Н а и м ен о ван и е
К о л и ­
ч е с т ­

во
П рим ечание Обозн ачени е Н аим ен овани е К о л и ­

чество П рим еч ан и е

1 2 3 4 1 2 3 4

В 18, В19,  В37 В клю чатель  о с в е щ е н и я 3 250 В; 6 А ТРВ Токовое  реле  в е н т и л я ­ 1 Р-307А-1
чер д ак о в ТР, ТРК (18°)

тора  с а л о н а
В21,  В35,  В36 В ы к л ю ч ат е л ь  о с в е щ е ­ 3 ПВМ2-10 Д атч и к  реле т е м п е р а т у ­ 2 т ж - в

н и я  камеры
Т З 1 — Т З 10

ры
ВЗ 1 П е р ек л ю ч ате л ь 1 П КП- 25-2-2-1 Термоконтактор с л е г ­ 10 А - 1 4 .000
В28 В ы к л ю ч ате л ь 1 1-35 А коплавкой  вставкой

( С -3 - 0 2 -4 /2 2 0 ) Т К 8°, 16°,20° То же / 4 Т К -5 2  А
В А ,В 40 ,  ) 
В41,  В44,  \ 
В45 '

В ы к л ю ч ате л ь 5 В У -22Б ТР 1, ТР2 Реле тепловое 2 Т Р В - 8 ,5
( С -3 - 0 2 -4 /2 2 0 )

П ТРК,  ПТР Реле промежуточное 2 М К У -4 8 С
В 4 6 ,  52 В ы к л ю ч ате л ь 2 ТВ 1 -1

ПРО, РКО
терморегул ятора

(С -3 -02 -4 /220 ) То же 2 Р П -2 3 /4 8
ВУ, В47 В ы к л ю ч ат е л ь  у п р ав л е ­ 2 ВУ-22 ЗАУ 3 РБЛ Реле б е з о п а с н о с т и  л е ­ 1 Р - 101. 10

ния  стекл о о б о г р ев а РКБ
стницы

1В48,  В49 П е реклю ч атель  с т е к л о ­ 2 ПКП 2 5 -6 -9 6 -  1 Реле контроля б е з о п а с ­ Р -1 0 1 .8

В50
обогрева
П е реклю ч атель  с т ек л о ­ 1 У П 53 1 4/С, 39В РАО, РПД 1

р п к  1

ности
Реле перегрузки всп о­ 3 Р - 1 0 3 /Р - Ю 2

об о гр ев а
П П З -1 0 /4 2

мо г ател ьн ы х  машин и
В51 П е р ек л ю ч ате л ь  обо гр е ­ 1

Гр С В , Гр К 1 
Гр 1— Гр 6 I

о т о п л е н и я
ва б а к а  т у а л е т н о й  тру­
бы

Гром к оговори тель  64 ,  
7 0 .1 0 .0 1 5

8

В53,В  54,  1 
В 57 ,  В63 1 
В 58 ,  В59, 1 
В55 — В56 1 
КМ

В ы к л ю ч ател ь  0-1-00-6/250 

» о с в е щ е н и я

4

4 250 В, 6 А

П
У -1 00 
ПУ

Пульт
У си л и тел ь
Переходное устройство

3
1
1
1
2

чердаков
К о н тр о л л ер  маш и ни ста 1 1КУ .021

Ш6
Ш38, Ш39 
ШС

Ро зетка  ш те п се ль н ая  
» под вагоном Р З - 8 Б

к к м » кра н а  м а ш и ­ 1 Ш тепсель  с о ед и н ен и я 2 1 ВШ-0 0Б
н и с та  395 ЭПК

вы сок овольтн ой  цепи 1 ВШ -006.1
р Рубильник  б а т ар е и 1 6 Т Р . 2 3 3 .0 0 7 Э лек тропневматический 1 Э П К -1 5 0
К н 2 ,  КнЗ К нопка  зв о н ка КЕ-011 У2, исп .  4

СОТ
к л а п а н

А Амперметр с шунтом 1 200 А С и г н а л и з а т о р  отпуска 1 № 352

V
М 42100
В ольтметр н и зк о в о л ь т ­ 1 ВД1-ВД8, СК

торм озов
Вентиль дверей,  к л а п ан 9 ВВ -2А -2

ных ц епей  М 42100 ВО, ВТ
срывной

3 0 5 .0 0 1Ув В ольтметр в ы со к о в о л ьт ­ 1 0 — 4000  В Вентиль торм ож е ни я  и 2
ных цепей  М151 АК

отпуска
А К -  1 1 БЗв Звонок 1 5 6 7 . 0 0 .1 7 . 4 8 6 Регулятор  д ав л ен и я 1

1
1д ,  г Д ин амотор  — ген ератор 1 Д К - 6 0 4  В + Б ;  — Б Б а т а р е я  аккумуляторная 4 0 К Н -1 2 5

МВ1, МВ2 Д в и г а те л ь  вен ти л ято р а 50 В, П-41 ОСТ О б о гр ев а те л ь  сливной ТЭН-32 А, 1 1 0 В 1
МВК » в е н ти л я т о р а 1 50 В, П - 1 1 эп

ЭК 1 — ЭК5

трубы
16 П Э Т -1 УЗкаби ны Печь э л ек тр и ч е с к а я

К Д в и г а т е л ь  компрессора 1 Д К -4 0 9 В Н а гр е вате л ьн ы й  э л е ­ 4 ТЭН-18 А, 220 В,
Л 1 — Л 1 2, 1 НМ

мент (с а л о н а ) 800 Вт
Л 6 7 ,  Л 6 8 , \ Л а м п а 17 Д 6 0 -Ю Н а г р е в а те л ь  м а с л о о т ­ 1

Л60, Л81,  Л59 ' 
Л 5 3 — Л 5 5 ,  1

ОБТ де л и те л я
О б огреватель  б а к а  т у а ­ 1 ТЭН -18  А, 220 В

Л 72,  } » 24 Ж 5 4 -6 0 ОТ летн ой  трубы 800 Вт
Л  1 3 — Л  32 > О б огреватель  т у а л е т а  

П Э Т — 1УЗ
С т е к л о о б о г р е в а т е л ь  л о ­

2

Л З З  —Л 4 4 ,  1 
Л 6 9  — Л 7 1,

СОЛ 1 1

Л 7 3, Л 45 — > » 24 РН, 50 В, 15 Вт СОЛ 2 бовой
Л 46,  Л 6 1 —
Л 66 >

С О Б 1 . То же
С т еклооб огрев ате ль  б о ­ 1

Л 52 э 1 РН 50 В. 15 Вт СОБ2 ковой левый
Л  74 — Л 7 9 ,  1 » 1 1 Ж 5 4 - Ю С тек л о о б о г р ев ат е л ь  б о ­ 1

Л 47 — Л 5 1 1
П Ж - 5 0 - 5 0 0 ЭН 1 — ЭН4 ковой правый

Л  56 » прожектора 1 О б о гр е в а т е л ь  д о п о л н и ­
Л 57 ,  Л 58 Ф а р а 2 Ф Г З - А 2 те ль н ы й  (каби ны )
К В,  ОМ К онтактор 2 Р - 10 1. 13 П Р И Ц Е П Н Ы Й  ВАГОН

М Л Т - 1-3 ,3  кОм 
М Л Т - 1 -1 ,0  кОмОС, В » о с в е щ е н и я  и 

в ен ти л яц и и
2 К М -ЗЕ К 13, К 1 5 

К 1 4 
К 16
К34
1 5 АЕ-П1 
15АИ- 1 5

Резистор
»

2
1

МК1 — М К 6 

К Б 1 ,  КБ2

Ко н та кто р  компрессора ,  
д и н а м о т о р а  и о т о п л е ­
ния
К онтакторы  б атар е и

6

2

1К М .0  14 

МК- 1-21

»
»
»

1
1

1
1

ПЭ- 150 -1 0  Ом 
ТСО-36,  0 — 36 Ом 
П Э В - 5 0 — 100 ±
±  10% Ом

Пр1 П р едохран и тель  ПР2, 1 ■вст =  200 А Р 8 0 — Р84 КФ -509 .11; 0,05 Ом
200 А, 220 В С опротивление  д ем п ­ БС -ЗБ-  1

Пр2, ПрЗ П р ед о х р ан и те л ь  ПР2, 2 | вст  =  60 А ферное  вс п о м о г а т ел ь ­
60 А,  220 В

ДБ
ных машин

В 2 -2 0 0 -8 6Пр4, П р 5 , 1 П редохоан и тель  ПР2, 5
* в с т = 15 А

Вы п рям итель  крем н ие­ 1

П р17,  ПрЮ , > 15 А, 220 В вый
ПрЗО ) В5, В8 , В37 Вы клю ч атель  0-1-00-6/25С 4

ПВМ 2 — 10Прб П р ед о х р ан и тел ь  ПР2, 1
' в с т  =  35  А

В 9 , В 10, В35, » »
60 А, 220В В36 1 к м зПр7 П ре дохран и те ль  ПР2, 1 В 1 1 К ноп ка 1

1
60 А, 220 В | вст =  25 А В5 1 П ер ек л ю ч а тел ь  б а к а 1 П ПЗ- 10./Н2

Пр8 , Пр24 П р едохран и тель  ПР2, 
60 А, 220 В

1
*вст =  45 А Р

т у а л е т н о й  трубы 
Рубильник б а т а р е и 1 6ТР. 253.  007

П р 9 , Пр 1 1, П р ед о х р ан и тел ь  П Р2, 6
• в е г - 10 А

БК; БД1—БД8 В ы к л ю ч а т е л ь  б л о к и р о ­ 9 ВПК 211 2
Пр1 2, П р19,  > 
П р20,  Пр22 >

15 А, 220 В вок дверей,  крышек
я щ и к а 1 20 0АПр 13—П р 1 6 ,1 П ре дохран и те ль  ПР2, 8 I __ с  д А Амперметр с шунтом

Пр2 1, П р23,  [ 15 А, 220 В вст ~ М 42100
1Пр27,  Пр28 > V В ольтметр н и з к о в о л ь т ­

Пр 1 8 П р едохран и тель  ПР2, ■ вст^ 6 А ных цепей  М 42100
15 А, 220 В Гр 1 — Грб Громкоговоритель

Д К - 6 0 4  ВРПТ, РЗГ, Реле 1 Р1 0 1 .9 ;  50 В д ,  г Дин ам отор  — ген ератор 1

РТ, РО к Д в и га те л ь  компрессора 1 Д К - 4 0 9  В
ТРВК Токовое  реле  в е н т и л я ­ 1 Р -307А -2 М В 1 ; МВ2 »  в е н ти л я т о р а 2 П 4 1 ;  50В

тора кабины 1 Л 1 —  Л 25 Л а м п а 25 Ж 5 4 - 6 0
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Продолжение П родолжение

О б о зн ач ен и е Н аим ен овани е К о л и ­
чество

П ри м еч ан и е

1 2 3 4

л  3 6 — л  39 Л а м п а 14 РН 50 В х  15 Вт
Л 59 , Л60 » 2 И60-10

ОМ Реле вк лю чен и я  о б о ­
грева  м а с л о о тд е л и те л я

1 Р - 10 1; 13

о с ,  в К о н т а к т о р  о с в е щ е н и я  и 
в ен ти л яц и и

2 К М -З Е

М К 1 — М К 4 К о н т а к т о р  ком п рессо ­
ра, д и н а м о т о р а  и о т о п ­
лени я

4 1 К М. 0 1 4

К Б 1, К Б 2 Ко н та кто р ы  б а тар еи 2 МК- 1.21
Пр2, ПрЗ П р ед о х р ан и те л ь  ПР2, 

60 А, 220 В
2 *вст  =  45 А

Пр4, Пр5, 1 
Пр 1 4, ПрЗО 1

П редохран и тель  П Р2 ,  
1 5А, 220 В

4 * в с т = 15 А
Прб П р ед о х р ан и те л ь  ПР2. 

60 А,  220 В
1 ' в с т ^ 3 5  А

Пр9 — Пр 1 2,
Пр2 7

П р е д о х р ан и те л ь  ПР2, 
15 А, 220 В

5 *вст =  6 А
Пр 1 3 П р ед о х р ан и те л ь  ПР2, 

15 А, 220 В
1 ’ в с т ^ 10 А

Пр 1 П р е д о х р ан и те л ь  ПР2,  
200 А, 220 В

1 ! в с т = 160 А
РЗГ Реле з а щ и т ы  ге н ер а то - 1 Р 1 0 1 .9 ; 50 В

ТРВ Токовое  реле  в е н т и л я ­
торов с ал о н а

1 Р-307  А - 1

ТР Д ат ч и к  реле  т е м п е р а ­
туры

1 Т Ж  В

ГР 1, ТР2 Реле  тепловое 2 Т Р В - 8 ,5
Т З 1 — Т38 Т ер м о к о н так то р  с л е г ­

к о п л ав к о й  в с та вко й
8

1 МКУ-48С
ПТР
ПРО

Реле п р о м е ж у то ч н о е  
П ром еж уточ ное  реле 
о т о п л е н и я

1 РП - 23/ 48

Обозначение Н аим ен овани е Коли­
чество 11 римечание

1 2 3 4

РПО, РПД, 1 
РП К  )

Реле перегрузки  вспо­
м о г а т е л ь н ы х  машин и 
о т о п л е н и я

3 р - 10 3 / Р - 102

ПРА (В), 
П Р А (Н )

Реле батареи 1 Р - 1 0 3 /Р -1 0 2

Т К 8 °; ТК 16° Терм оконтактор 2 Т К -52А
В Д 1 - В Д 8 В ен тиль  дверей 8 ВВ-2А-2
ВТ, ВО » т о р м о ж е н и я  и 

отпуска
2 305 .001

-4- Б, — Б Б а т а р е я  а к кум улятор­
н ая

1 4 0 К Н -  125

ШУ Ш тепсель  соед и н ен и я  
цепей у п р ав л ен и я

4 Ш У -101А

1115, Ш6 Ро з етк а  под вагоном 2 Р З — 8 Б
ШС Штепсель соед и н ен и я  

вы со к о во л ьтн ы х  цепей
2 1 1 ВШ006,

1 1 ВШ006.1
Ш 7 Ро зетка  ш те п с е ль н а я 1
СОТ С и г н а л и з ат о р  отпуска  

т о р м о з о в
1 № 3 52

НМ О б о гр е в а т е л ь  м а с л о о т ­
д е л и т е л я

1X2 ТЭ Н -32  А

ОБТ О б о г р е в а т е .ь  б а к а  т у а ­
летн ой

1 X 2 ТЭН-78А, 220 В, 
300 Вт

ОСТ О богреватель  сливной  
трубы

1 ТЭН-32А. НО В

ОТ О б о гр ев а те л ь  т у а л е т а 1 П ЭТ-1УЗ
э п Печь э л е к тр и ч е с к а я 20 П Э Т -1 УЗ
э к Блок  н а г р ев ат е л ь н ы х  

эл ем ен то в
2X 24 Т Э Н -78А ,  19 кВт

1111 Штепс&льный р а з ъ е м 1 РП Ю-11
БРЗГ Блок  регу л и р о в ан и я  и 

з а щ и т ы  г е н е р а т о р а
1 1Б А .095

Г Р А Ф И Т О В О Й  С М А З К Е -  
Ш И Р О К О Е  П Р И М ЕН ЕН И Е

Г руппа рационализаторов депо 
Красноводск С реднеазиатской  до­

роги с целью  снижения нагарообра- 
зований в дренаж ны х тр убах и газо­
вой полости турбоком прессоров ти­
па ТК-34, а такж е для сохранения 
прокладок огневых коробок и выхлоп­
ных коллекторов применили граф и то­
вую  см азку . П роведенный экспе­
римент с использованием этой см аз­
ки дал полож ительные результаты .

Так, пропитанные в графитовой 
см азке  прокладки огневых коробок 
сохраняю т первоначальные свойства 
и после двукратного  их использова­
ния до  планового ремонта, тогда 
как до применения граф и та эти про­
кладки меняли на каж дом  ТР-1 и 
ТО-3.

О собенно заметны й эф ф е к т по­
лучился при пропитке в графитовой 
см азке  прокладок выхлопных кол­
лекторов . Как известно, согласно

правилам деповского  ремонта теп­
ловозов прокладки выхлопных коллек­
торов ставят на клей ГЭН-150В. Этот 
клей нужен для создания плотности 
соединения выпускных коробок с 
выхлопным коллектором . Но при пе­
рестановке выхлопных коллекторов 
создаю тся большие трудности и уве­
личивается трудоем кость  работ из- 
за очистки м ест постановки прокла­
док, так как они надежно прилипа­
ют к м еталлу.

При пропитке ж е прокладок в 
графитовой см азке они в процессе 
демонтаж а выхлопного коллектора 
легко  снимаю тся, не прилипают к 
выхлопному коллектору, не рвутся 
и сохраняю т свои первоначальные 
качества. В результате полностью 
ликвидируется одна из тр удоем ких 
операций в ремонте и одновременно 
сокращ ается время на постановку вы­
хлопного коллектора на дизель.

У Д К  629.424.1.02:621.515-72

Кроме того , граф итовая смазка 
мож ет выдерживать значительные 
тем пературны е колебания (до
3000 °С ) и при этом  сохранять хими­
ческую  устойчивость. П оэтом у она
мож ет быть использована для тех
узлов и деталей , которы е работаю т 
в зонах высоких тем ператур .

Учитывая ценность этого рацио­
нализаторского предлож ения, служ ­
ба локомотивного хозяйства С р ед н е­
азиатской дороги специальны м рас­
поряж ением включила в м ероприя­
тия по улучш ению  содерж ания и 
ремонта тепловозов пропитку про­
кладок выхлопных коллекторов в 
графитовой см азке для внедрения 
по всей дороге .

М. Л . АЙ РУМ ЯН Ц ,
инж енер-технолог 
депо Красноводск 

С реднеазиатской дороги
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НАЗНАЧЕНИЕ АППАРАТОВ И ИХ ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ 

КОНТАКТОВ В ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЕ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ11

109

Э532 /

с ;

(О кончание. Начало см. в «ЭТТ»
№  1,4 за 1981 г.)

ЭЛ ЕКТРО М А ГН И ТН Ы Е КО Н ТАКТО РЫ
Контактор К61. Предназначен для 

перевода тяговы х электродвигателей 
с ослабленного возбуж дения на пол­
ное в тяговом режим е и ввода рези­
стора К3115-16 в цепь независимой 
обмотки возбуж дения генератора 
преобразователя в реж им е рекупе­
рации при п ерегрузке  ТД  и повыше­
нии напряжения в контактной сети 
свыш е 4000 В. О тклю чается через 
пром еж уточное реле РП21, которое в 
свою  очередь отклю чается при сра­
батывании реле повышенного напря­
жения и реле перегрузки ТД.

108. Исклю чает возможность вос­
становления контактора К61 без 
сброса тормозной рукоятки контрол­
лера машиниста до позиции 2.

109. О беспечивает переход с ос­
лабленного на полное возбуж дение 
ТД  в режим тяги при перегрузках или 
повышении напряжения в контактной 
сети.

545

Контактор К62. Предназначен для 
замыкания цепи питания независимых 
обмоток возбуж дения генераторов 
преобразователя . Вклю чается на по­
зиции 1 тормозной рукоятки контрол­
лера машиниста при включенных 
ВБ1 и РТ37, запущ енных преобразова­
телях и подклю ченных к генераторам  
преобразователей обмоток возбуж ­
дения ТД . Разрывает цепь во зб уж де­
ния генераторов преобразователей 
при отключении РТ37, К53, К23, ВЫ  и 
при одновременном рекуперативном 
и пневматическом торм ож ениях, ко г­
да давление в торм озны х цилиндрах 
достигнет 1,3— 1,5 кгс/см 2, с отклю че­
нием контакта пневматического вы­
клю чателя ВУП-3.

110. Сохраняет питание катуш ек 
вентилей линейных контакторов в ре­
жиме рекуперации в случае отклю ­
чения реле РП20 и РП28.

Контактор К63. Предназначен для 
подачи форсированного питания 
включающ им катуш кам диф ф ер ен ц и ­
альных реле РДф1 и РД ф 2 при нажа-

- Линия разреза  ■

313 ^ 310

17В
323 ^ 330

405  4/4

181

182

3404 3802

С И

ста при отклю ченном реле. Загорание 
только лампы «МВ» указывает об 
остановке электродвигателя вентиля­
тора четвертой по ходу движения 
секции.

177. С о зд ает цепь включения кон­
такторов У12-К1 и У12 К2.

178. Зам ы кает цепь подпитки об­
мотки возбуж дения генератора уп­
равления при запуске мотор-вентиля­
торов.

Реле перегрузки преобразователя 
РТ34. Предназначено для защиты 
электродвигателя преобразователя от 
чрезм ерны х перегрузок и токов.

179. 180. Размы каю т цепь питания 
катуш ки РД ф 2 , а через контакты 
РД ф 2 —  цепь питания удерж иваю щ ей 
катуш ки ВБ1 при перегрузке электро-- 
двигателя преобразователя.

Реле перегрузки ТД РТ35, РТ36. 
П редназначены для подачи светово­
го сигнала на пульт машиниста, вклю ­
чения промеж уточного реле РП21, с 
помощ ью  которого обеспечивается 
перевод ТД в тяговом режиме с ос­
лабленного возбуж дения на полное, 
и ввода регулировочного резистора 
К3115-16 в цепь обмотки возбуж де­
ния генератора преобразователя в 
реж им е рекуперации.

181, 182. Подаю т напряжение к
красным сигнальным лампам и ка­
туш ке реле РП21.

183

184

502 -5 5 9

О
3646 647

3442 .  444

3586 539

Реле моторного тока РТ37. П ред­
назначено для разбора схем ы  реку­
перативного тормож ения с помощ ью  
линейных контакторов после перево­
да электродвигателей в тяговый р е­
жим при моторном токе  100 А .

183, 184. Зам ы каю т цепь питания 
катуш ек вентиля «Т» торм озного  пе­
реклю чателя и линейных контакторов 
в реж им е рекуперации.

185. Разм ы кает цепь включения 
контактора К66.

Датчики боксования ДкБ1 и ДкБ2. 
Являю тся задаю щ ими элементами 
противобоксовочной защ иты и пред­
назначены для обнаруж ения боксо­
вания или ю зе любой колесной пары 
электровоза и подачи светового сиг­
нала на пульт машиниста.

ДкБ1
186. При боксовании или ю зе ко­

лесны х пар первой по направлению 
движ ения тележ ки подает напряже­
ние к сигнальным лампам ЛС86, к ка­
туш ке промеж уточного реле РП16 на 
С- и СП -соединениях, к катуш кам 
вентилей уравнительных контакторов 
К25, К26 на П-соединении ТД . О дно­
временно от провода 444 через ди­
од Д66 и вспомогательный контакт 
ПкР подает напряжение катуш кам кла­
пана песочниц КЭП4 (КЭП 5).

187. Срабатыванием ДкБ1 разм ы ­
кает цепь катушки вентиля контакто-Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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тии импульсной кнопки «Воз­
врат БВ».

111. Зам ы кает цепь форсированно­
го питания на включающ ей катуш ке 
РД ф 2.

Контактор К66. Предназначен для 
кратковременной подачи ф орсир о­
ванного питания на вклю чаю щ ую  ка­
туш ку реле моторного тока РТ37 при 
положении главной рукоятки контрол­
лера машиниста на нулевой позиции 
и включенной кнопке «Возбуди­
тели».

Контактор К67. Предназначен для 
подклю чения ламп освещ ения ходо­
вых частей к питаю щ ему напряж е­
нию 50 В.

Контактор У12-К1. Предназначен 
д ля  разделения цепи аккум уляторны х 
батарей и подсоединения каждой 
группы на заряд  к генератору управ­
ления после запуска электродвигате­
ля вентилятора, отклю чения групп ба­
тарей от генератора управления и 
последовательного  их подсоединения 
после остановки электродвигателя 
вентилятора.

112, 113. Зам ы каю т цепь удерж и­
вающ ей катуш ки контактора У12-К2 с 
включением У12-К1.

Контактор У12-К2. Предназначен 
для подсоединения второй группы 
батареи на заряд  к генератору управ-

т

ления после запуска электродвигате­
ля вентилятора, отклю чения этой 
группы батареи от генератора управ­
ления после остановки электродви­
гателя вентилятора.

114. Подает напряжение к красной 
7? В Т '  сигнальной лампе ЛС81 «ГУ» (генера-

— и г —  тор управления) при выключенном 
У12-К2, указываю щ ей на процесс р аз­
рядки батарей.

Контактор У12-КЗ. Предназначен 
для подачи напряжения к независи­
мым обмоткам возбуж дения электро­
двигателей, преобразователей , а че­
рез токоограничиваю щ ий резистор

К38 —  включающ ий катуш ку РТ37.
115. Подает напряжение на вклю ­

чаю щ ую  катуш ку контактора К53 с 
включением контактора У12-КЗ и ис­
клю чает возможность включения 
электродвигателей преобразователей 
без тока возбуж дения.

116. Зам ы кает цепь включения 
контактора К66 при выклю ченном

• Ш  зоо контакторе У12-КЗ, т. е. при полож е­
нии главной рукоятки контроллера 
маш иниста на нулевой позиции и 
включенной кнопке «Возбудители».

Контактор У12-К4. Предназначен 
для подклю чения электродвигателя 
вспом огательного  ком прессора (кон­
такторы У12-К1 —  У12-К4 располож е­
ны в агрегате панели управле­
ния У12).

— 2 —

3442  444’

3536 583

582 ,  583

ра КЗЗ, и на П-соединении в режиме 
ослабления возбуж дения боксую щ ая 
пара ТД1,2 переводится в режим пол­
ного возбуж дения.

188. Срабатыванием ДкБ1 возбуж ­
дение ТД1.2 при полном во зб уж де­
нии на П-соединении ослабляется 
до 36 % , а после прекращ ения бок­
сования восстанавливается полное 
возбуж дение.

ДкБ2
189. При срабатывании или юзе 

колесны х пар второй по направлению 
движ ения тележ ки подает напряж е­
ние к сигнальным лампам ЛС86, к ка­
туш ке промеж уточного реле РП16 на 
С- и С П -соединениях, к катуш кам 
вентилей уравнительны х контакторов 
К25, К26 на П-соединении ТД . О дно ­
временно от провода 444 через диод 
Д66 и вспомогательный контакт ПкР 
подает напряжение катуш кам  клапа­
на песочниц КЭП4 (КЭ П 5).

190 Срабатыванием Д к Ы  разм ы ­
кает цепь катуш ки вентиля контакто­
ра К34, и на П-соединении в режиме 
ослабления возбуж дения боксую щ ая 
пара ТДЗ,4 переводится в режим пол­
ного возбуж дения.

191. Срабатыванием Д к Ы  возбуж ­
дение ТДЗ,4 при полном возбуж де­
нии на П-соединении ослабляется до

36 % , а после прекращ ения боксова­
ния восстанавливается полное воз­
буж дение.

ПНЕВМАТИЧЕСКИЕ ВЫКЛЮЧАТЕЛИ,
КЛАПАНЫ, РЕГУЛЯТОРЫ

192. Блокировка устройств тормо-
, 503 х  502 зов АБТ № 367. Предназначена для

* подачи питания цепи управления из
рабочей кабины при включенном у ст­
ройстве, что исклю чает возмож ность 
движения электровоза с неподготов­
ленными торм озам и.

ВУП1
Пневматический выклю чатель уп­

равления ПВУ-3 (включен при дав­
лении 3— 3,5 кгс/см 2 и выше, вы клю ­
чен при давлении ниже 0,5 кгс/см 2) 
включен в пневматическую  цепь по­
следовательно с клапаном токопри- 

3825 ,3825  ( емника.
? " 193. Предназначен для блокиров­

ки дверей ВВК и лю ка на крыш е.
< Препятствует поднятию  токоприемни­

ков при откры ты х дверях ВВК или от­
крытом лю ке и наоборот; при под­
нятом токоприемнике не позволяет 
открывать двери ВВК и лю к. Чтобы 
не допустить подъема токоприемника 
на других секциях при открытой две­
ри ВВК и люка на одной из секций, 
м еж д у пневматической блокировкой

1 8
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Дифференциальное реле РДф1 
включается с включением ВБ1. П ред­
назначено для защ иты силовой цепи 
электровоза от тока к. з. и небалан­
са , когда установивш ееся значение 
тока к. з. ниже тока уставки ВБ1. 
Реле срабатывает при токе небаланса 
100— 30 А .

117, 118. При срабатывании реле 
размы каю т цепь питания удерж иваю ­
щей катуш ки ВБ1.

119. При срабатывании реле по­
дает напряжение к красным сигналь­
ным лампам «ТД» (тяговы е электро­
двигатели) всех секций.

Дифференциальное реле РДф2 
включается с включением ВБ1. П ред­
назначено для защ иты вспомогатель­
ных цепей электровоза от токов к. з. 
и небаланса. Реле срабатывает при 
токе небаланса 8,5 А.

120, 121. При срабатывании реле 
размы каю т цепь питания удерж иваю ­
щей катуш ки ВБ1.

122. При срабатывании реле пода­
ет напряжение к зелены м  сигнальным 
лампам «Всп. маш .» (вспомогательные 
маш ины) всех секций.

Реле времени РВ6. Предназначено 
для контроля перехода групповых пе­
реклю чателей ПкГ при изменении со­
единения ТД .

123

128

598 у , 597

и > .а

812 у .  813
125

126 и > .

833 807

3801 3818 
128 | Г —

123, 124. Контакторы реле вклю че­
ны в цепь линейных контакторов и 
при нахождении группового пере­
клю чателя какой-либо секции на про­
м еж уточны х переходны х позициях 
более 3 с разры ваю т цепь питания 
катуш ек линейных контакторов и вы­
водят из тяги соответствую щ ую  
секцию .

Реле времени РВ7. Предназначено 
для регистрации срабатывания ВБ1 
при нахождении главной рукоятки 
контроллера на одной из рабочих по­
зиций.

125, 126. Контакты реле включены 
в цепи счетчика срабатывания ВБ1.

Реле контроля тока РКт8. П редна­
значено для подачи светового сигна­
ла на пульте машиниста при опущ ен­
ных токоприемниках, а такж е при 
поднятом токоприемнике в случае 
исчезновения напряжения в сети или 
повреждения высоковольтной катуш­
ки вентиля защ иты .

127. Зам ы кает цепь питания уд е р ­
живающей катуш ки ВБ1 с целью  опе­
ративной проверки ВБ1 при невклю- 
ченных кнопках токоприемников.

128. П одает напряжение к крас­
ным сигнальным лампам «РКЗ» (реле 
контроля защ иты) всех секций при 
выключенном состоянии.

Реле низкого напряжения РН9. 
Предназначено для подачи светового

608 .5 5 6

лю ка и клапаном токоприемника 
включен контакт реле давления ПВУ- 
3, разры ваю щ ий электрическую  цепь 
клапанов токоприемников.

ВУП2
Пневматический выклю чатель уп­

равления ПВУ-2 (вклю чен при давле­
нии 4,5— 4,8 кгс/см2, выключен при 
2,7— 2,9 к гс/см 2), установлен на отко­

се тормозной магистрали.
194. Предназначен для разм ы ка­

ния цепи катуш ки вентиля электро- 
блокировочного клапана (К Э Б ) в р е­
ж им е рекуперативного тормож ения 
при служ ебном  тормож ении состава 
автоматическим торм озом  и сниж е­
нии движ ения в тормозной м агистра­
ли ниже 2,9— 2,7 кгс/см 2.

ВУПЗ
Пневматический выклю чатель уп­

равления ПВУ-7 (включен при давле­
нии 0,5 к гс /см 2, выключен при давле­
нии 1,3— 1,5 кгс/см 2) установлен на ма­
гистрали рабочей камеры реле № 304.

195. П редназначен для разбора 
схем ы  рекуперативного тормож ения 
электровоза при давлении в то р м о з­
ных цилиндрах выше 1,3— 1,5 кгс/см 2 
и при совм естном  тормож ении элек­
трическим и вспомогательным пря­
м одействую щ им  краном.

ВУП4
196. Пневматический выключатель 

РД6. Предназначен для замыкания

цепи клапанов лротиворазгрузочного  
устройства КЭП6 или КЭП7, в зави­
симости от направления движения 
электровоза, при пневматическом 
тормож ении электровоза, когда дав­
ление сж атого  воздуха в торм озны х 
цилиндрах достигнет 1,8— 2,2 к гс /см 2, 
и размы кания цепи при снижении дав­
ления в цилиндрах до 1— 0,6 к гс /см 2.

ВУП5
197. Пневматический выклю чатель 

РД7 предназначен для замыкания 
цепи клапанов песочниц КЭП4 или 
КЭП5 через размы каю щ ий контакт 
реле РП27, в зависимости от направ­
ления движения электровоза, при 
пневматическом тормож ении и дости­
жении давления сж атого  воздуха в 
торм озны х цилиндрах 2,8— 3,2 кгс/см 2, 
для обеспечения подсыпки песка до 
скорости движ ения электровоза 
10 км/ч. О тклю чение схемы происхо­
дит при снижении давления в тор м оз­
ных цилиндрах до величины 1,5—
1,8 кгс/см 2.

КЭБ
Клапан электроблокировочный 

КПЭ-99. Установлен на магистрали, 
соединяю щ ей воздухораспределитель 
с реле № 304 (в режим е рекуператив­
ного торм ож ения катуш ка КЭБ полу­
чает питание с позиции 3 тормозной 
рукоятки контроллера машиниста че­
рез вспомогательные контакты ПкТ,

1,9
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сигнала на пульте машиниста при по­
нижении напряжения в контактной се­
ти м енее 1900 В.

129. Подает напряжение к зеленым 
сигнальным лампам «РН» (реле на­
пряж ения) всех систем .

Реле повышенного напряже­
ния РН10. П редназначено для подачи 
светового сигнала на пульте машини­
ста, а такж е перевода ТД  с ослаб­
ленного возбуж дения на полное в 
тяговом  реж им е и ввода регулиро­
вочного резистора К3115—16 в цепь 
независимых обмоток возбуж дения 
генераторов преобразователей в ре­
ж име рекуперации; срабатывает при 
повышении напряжения в контактной 
сети свыше 4000 В с помощ ью  про­
м еж уточного  реле РП21 и контакто­
ра К61.

130. Зам ы кает цепь питания про­
меж уточного  реле РП21 и подает на­
пряж ение к красным сигнальным лам ­
пам «РП» (р еле повышенного напря­
ж ения) всех секций.

Реле рекуперации РН11. П редна­
значено для автоматического под­
клю чения ТД  к контактной сети в ре­
ж име рекуперативного тормож ения в 
мом ент равенства электродвиж ущ ей 
силы якорей ТД и напряжения в 
контактной сети.

3651 569

3652 570

131, 132. С оздаю т цепь включения 
линейных контакторов К1 и К10.

Реле оборотов Р012. П редназна­
чено для отклю чения электродвига­
теля преобразователя при превы ш е­
нии допустимой частоты вращения 
якоря.

133. При отключении размы кает 
цепь включающ ей катушки электро­
магнитного контактора К53.

Электромагнитный защитный вен­
тиль Кп3щ13. Предназначен для ис­
ключения доступа обслуж иваю щ его 
персонала в высоковольтную  камеру 
и на крыш у электровоза при нахож ­
дении токоприемника под напряж е­
нием. Через вентиль воздух поступа­
ет в цилиндры пневматических бло­
кировок двери высоковольтной ка­
меры и люка крыши, блокируя их.

Реле промежуточное РП15. П ред­
назначено для защиты цепей кату­
ш ек вентилей переклю чателей ПкД1 и 
ПкД2 в ведомы х секциях при всех ва­
риантах форм ирования электровоза с 
целью  обеспечения возмож ности пе­
ревода переклю чателей в аварийное 
или их возврата в нормальное поло­
жение.

134. С о зд ает цепь питания катушки 
вентиля «Я» ПкД1.

135. С о зд ает цепь питания катуш ­
ки вентиля «А » ПкД1.

К19 и контакт ВУП2), и при возбуж ден­
ном состоянии отклю чает тормозны е 
цилиндры секции от воздухор аспр е­
д елителя , т. е. при тормож ении кра­
ном № 394 в реж им е рекуперации ав­
томатический торм оз локомотива 
не работает. Возможно только слу­
ж ебное торм ож ение состава
автоматическим торм озом . При 
снижении давления в то р м о з­
ной магистрали ниже 2,9—
2,7 к гс /см 2 катуш ка вентиля КЭБ те ­
ряет питание через ПВУ-2, и воздух 
от воздухор аспр едели теля поступает 
к реле № 304, откры вая его для на­
полнения торм озны х цилиндров, а 
если при этом давление в тормозны х 
цилиндрах превысит 1,3— 1,5 кгс/см 2, 
то пневматический выклю чатель ПВУ- 
3 разбер ет схем у рекуперативного 
торм ож ения.

д п э
Пневмоэлектрический датчик кон­

троля состояния м агистрали № 418.
3801 737 3150 198. Предназначен для включения

1 9 8 и выклю чения электрических цепей 
д ц  устройства контроля магистрального

воздухопровода автотормозной си­
стем ы в зависимости от величины 
давления воздуха в канале дополни­
тельной разрядки  воздухор аспр еде­
лителя и в канале торм озного  ци­
линдра, причем при тормож ении сна­
чала зам ы кается контакт Д Д Р , а за­

тем  разм ы кается контакт ДТЦ . При 
отпуске сначала разм ы кается контакт 
Д Д Р , а затем  зам ы кается ДТЦ .

В случае нарушения плотности м а­
гистрального воздухопровода за р я­
ж енного торм оза (расцепление со ­
единительных рукавов, обрыв поез­
да и т. д .) вследствие происходящ ей 
дополнительной разрядки  магистрали 
датчик замыкает цепь пром еж уточно­
го реле , которое включением кон­
такта замыкает цепь сигнальной лам ­
пы «ТМ», извещ аю щ ей маш иниста об 
аварии, а вторым контактом автома­
тически отклю чает цепь ЛК, т. е. вы­
водит локомотив из режима тяги.

КЭШ
Клапан электропневматический 

КП-41 предназначен для подъем а и 
опускания токоприемника.

КЭП2
Клапан электропневматический 

КП-39 предназначен для подачи зву­
ковых сигналов тифоном .

кэ пз
Клапан электропневматический 

КП-39 предназначен для подачи зву­
ковых сигналов (свисток) на станци­
онных путях.

КЭП4, КЭП5
Клапаны электропневматические 

КП-39 предназначены для подачи сж а­
того воздуха в ф орсунки песочниц 
под все тележ ки .
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136. С о зд ает цепь питания катуш ­
ки вентиля «Н» ПкД2.

137. С о зд ает цепь питания катуш ­
ки вентиля «А» ПкД2.

Реле промежуточное РП16. П ред­
назначено для ввода и вывода с по­
м ощ ью  реостатных контакторов К2, 
КЗ, К9, К5, К7, К14, К17 и линейного 
контактора К10 пусковых резисторов 
на С- и СП-соединениях ТД  в зави­
симости от срабатывания датчиков 
боксования ДкБ1 и Д кБ2 (р еле вклю ­
чается при включении датчиков).

138. Разм ы кает цепь катуш ек рео­
статных контакторов К2, КЗ и К9 при 
включении реле.

139. Разм ы кает цепь катуш ек рео­
статных контакторов К7 и К5 при 
включении реле .

140. Разм ы кает цепь катуш ки рео­
статного контактора К14 при вклю че­
нии реле.

141. Разм ы кает цепь катуш ек кон­
такторов К10 и К17 при включении 
реле.

Реле промежуточное РП18. П ред­
назначено для создания цепи вклю ­
чения контакторов ослабления воз­
буж дения первой и четвертой ступ е­
ней КЗЗ и К39 или К34 и К40 на С- и 
С П -соединениях при полном возбуж ­
дении ТД и нулевом положении то р ­
мозной рукоятки контроллера маши­
ниста в зависимости от срабатыва-

152

153

155

355

3535 552

0 3

552 552

3632 -600

158 ■
3635

3635

ния датчиков боксования Д к Ы  или 
ДкБ2.

142, 143. Замыкаю т цепь питания 
катуш ек контакторов К39 и К40 при 
выключенном реле.

144, 145. Зам ы кает цепь питания 
катуш ек контакторов КЗЗ и К34 при 
выключении реле.

Реле промежуточное РП19. П ред­
назначено для замыкания цепи вклю ­
чения реостатных контакторов К5, 
К8, К13 и К16, закорачивающ их пу­
сковые резисторы  секции на первой 
позиции тормозной рукоятки конт­
роллера машиниста.

146. Зам ы кает цепь питания ка­
туш ки контактора К5.

147. Зам ы кает цепь питания катуш ­
ки контактора К13.

148. Зам ы кает цепь питания катуш ­
ки контактора К8.

149. Зам ы кает цепь питания ка­
туш ки контактора К16.

Реле промежуточное РП20. П ред­
назначено для контроля синхрониза­
ции поворота реверсоров электрово­
за, обеспечивая включение линейных 
контакторов только после окончания 
разворота реверсора. В случае не- 
разворота реверсора какой-либо се к ­
ции в соответствую щ ее направлению 
движ ения электровоза положение ис­
клю чает возможность ввода этой сек­
ции в тягу . С о зд ает возмож ность от-

—5—

КЭП 6, КЭП7
Клапаны электропневматические 

КП-53 предназначены для подачи 
сж атого  воздуха в цилиндры проти- 
воразгрузочного  устройства при пу­
ске , рекуперативном , а такж е пневма­
тическом тормож ении электровоза в 
зависимости от направления движ е­
ния и реж им а работы  электровоза.

КЭП8
Клапан электропневматический 

КП-53 предназначен для подачи
сж атого  воздуха (при возбуж дении 
вентиля) из питательной магистрали 
через редуктор  № 348, отр егулир о­
ванный на давление 2— 2,5 к гс/см 2, и 
реле № 304, для наполнения то р м о з­
ных цилиндров до давления 2— 
2,5 к гс/см 2 и подтормаживания элект­
ровоза при срыве рекуперации, сра­
батывании Э П К и экстренном торм о­
жении краном маш иниста. После тор­
мож ения положением V I ручки кра­
на № 395 исклю чает отпуск тор­
мозов.

КЭП9
Клапан электропневматический 

КП-53 установлен на магистрали отхо­
дящ его  от рабочей камеры воздухо­
распределителя и предназначен для 
ускоренного отпуска тормозов после 
тормож ения положением V  ручки 
крана уел. № 395.

КЭПЮ  — КЭП12
Клапаны электропневматические 

КП-110 предназначены для продувки 
главных резервуаров.

КЭП13
199, 200, 201. Клапан электропнев­

матический ЭПК-150 обеспечивает 
связь м еж ду электрической частью 
автостопа и тормозной систем ой по­
езда . В момент прохода локом отив­
ного индуктора над путевым при за­
прещ аю щ ем показании сигнала 
ум еньш ается напряжение на зажимах 
контура локом отивного индуктора, а 
следовательно , тока и напряжения на 
заж им ах реле, в результате чего при­
ем ное реле разры вает цепь пита­
ния катуш ки вентиля электропневма- 
тического клапана Вслед за этим в 
течение первых 7— 8 с автостоп по­
дает сигнал бдительности . Если в это 
время машинист не нажмет рукоят­
ки бдительности , произойдет экст­
ренное торм ож ение поезда.

РгД1
Регулятор  давления АК-11Б пред­

назначен для автоматического от­
клю чения компрессоров при дости­
жении давления сж атого воздуха в 
главных резервуарах 9 +  0,2 кгс/см2 и 
автоматического запуска ком прессо­
ра при снижении давления сжатого 
воздуха в главных резервуарах ни­
ж е 7,5 кгс/см 2.
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клю чения ТД  при включенном р е­
ле, т. е. при нулевом положении глав­
ной и реверсивной рукояток контрол­
лера маш иниста.

150, 151. Зам ы кает цепь включения 
линейных контакторов в соответствии 
с выбранным направлением движ ения.

152. Разм ы кает цепь питания У11 
переклю чения переклю чателей ПкД1 
и ПкД2 при выклю ченном реле.

Реле промежуточное РП21. Имити­
рует реле перегрузки  ТД и реле по­
выш енного напряжения. П редназна­
чено для перевода ТД  с ослабленно­
го на полное возбуж дение в реж и­
ме тяги  и ввода резистора К3115-16 
в цепи обмоток возбуж дения генера­
торов преобразователей в режиме 
рекуперации с помощ ью  контакта 
контактора К61.

153, 154. Разм ы каю т цепь питания 
катуш ки контактора К61 при включен­
ном реле.

Реле промежуточное РП22. П ред­
назначено в качестве размнож ителя 
вспомогательных контактов ВБ1.

155. При отключении ВБ1 разм ы ­
кает цепь катуш ки контактора К51.

156. При отключении ВБ1 разм ы ­
кает цепь катуш ки контактора К54.

157. При отключении ВБ1 разм ы ­
кает цепь катуш ки контактора К53.

158. При отключении ВБ1 разм ы ка­
ет цепь катуш ки контактора К55.

153

160

161

162

602 603 

3601 816

с з

509 503

Реле промежуточное РП23. П ред­
назначено для вывода электровоза из 
тяги и подачи светового сигнала на 
пульте машиниста. С рабаты вает при 
обрыве тормозной магистрали с по­
мощ ью  пневмоэлектрического датчи­
ка Д П Э . О тклю чение реле возможно 
после служ ебного или экстренного 
торм ож ения, когда срабатывает пнев- 
моэлектрический датчик и своим кон­
тактом ДТЦ  разры вает цепь питания 
катушки реле.

159, 160. Разрываю т цепь питания 
катуш ек линейных контакторов после 
включения реле.

161, 162, Подают напряжение к зе ­
леным сигнальным лампам «ТМ» то р ­
мозной магистрали и своей катуш ке 
после включения реле , поэтому реле 
не выклю чается.

Реле промежуточное РП26. Вклю ­
чается при срабатывании автостопа. 
П редназначено для вывода электр о ­
воза из тяги  через реле РП20, подтор- 
маживания поезда и подачи песка 
под колесны е пары.

163, 164. Размы каю т цепь питания 
катуш ек вентилей реверсоров, пере­
клю чателей электродвигателей и ре­
ле РП20 при включенном реле.

165, 166. Подаю т напряжение на 
вентили клапанов КЭП8 и песочниц 
КЭП4 или КЭП5 при включенном 
реле.

Диоды

Д 1— Д24 —  предназначены для 
предотвращ ения к. з., а такж е гене­
раторного тока в силовой цепи элек­
тровоза при п ереходе с СП- на П- 
соединение.

Д31— Д42 —  предназначены для 
развязки цепей управления отключа- 
телей ТД .

Д43 —  предназначен для исклю че­
ния вредны х контуров в цепях рео­
статных контакторов при обрыве про­
вода 567 и одновременном его за­
землении в одной из секций (при на­
хож дении реверсивной рукоятки в М 
или М С положении, а главной —  в 
положении I; в случае отсутствия ди­
ода происходило бы включение рео­
статных контакторов всех секций, вы­
зывая бросок больш ого тока в це­
пях ТД ).

Д51 —  предназначен для сниж е­
ния уровня перенапряж ения и улуч­
шения условий коммутации контакта 
РТ37, включенного в эту цепь.

Д52 —  предназначен для сниж е­
ния уровня перенапряж ения и улуч­
шения условий коммутации контак­
тов пневматического датчика Д П Э , 
включенных в эту цепь.

Д53 —  предназначен для со зда­
ния параллельной цепи самоподхвата 
реле РП23 и подачи сигнала через 
лампы «ТМ» на пульте машиниста.

Д54 —  предназначен для предо­
твращ ения включения линейных кон­
такторов в аварийном реж им е рабо­
ты электровоза в секции отклю чен­
ными ТД (при отсутствии диода в 
этой цепи вклю чаю тся линейные кон­
такторы К 1, К18 в аварийной секции 
через последовательно соединенны е 
катуш ки контакторов К17 обеих сек­
ций).

Д56 —  предотвращ ает попадание 
напряжения от провода Э553 на про­
вод 503 в ведомы х секциях через 
размы каю щ ие контакты реле РП28 
при срыве рекуперации в любой сек­
ции электровоза.

Д58 —  предназначен для предот­
вращ ения вредных контуров в цепях 
реостатны х контакторов при обры ве 
провода 567 и одновременном его 
зазем лении в одной секции.

Д64, Д65 —  предназначены для 
развязки противобоксовочной схемы 
и схем ы  управления электровоза и 
обеспечения селективности вклю че­
ния и выключения контакторов ослаб­
ления возбуж дения в зависимости от 
срабатывания датчиков боксования 
ДкБ1 или ДкБ2.

Д66 —  предназначен для предот­
вращ ения ложного срабатывания про­
тивобоксовочной защ иты при ручном 
управлении клапанами песочниц (при 
отсутствии диода произойдет ложное

22
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ния разры ва цепи питания катуш ек 
вентилей клапанов токоприемников 
при переводе главной рукоятки кон­
троллера маш иниста с нулевой на 
лю бую  рабочую  позицию. О беспечи­
вает подъем токоприемников только 
на нулевой позиции КМ Э и их опу­
скание при разорванной силовой це­
пи электровоза.

173. Зам ы кает цепь удерж иваю ­
щей катуш ки ВЫ  при включенном
реле.

174. Ш унтирует контакт 59-60 кон­
троллера маш иниста при включен­
ном реле.

Реле тока РТЗЗ. П редназначено 
для контроля тока в цепи электр о ­
двигателя вентилятора при его  запу­
ске в процессе работы , подачи на­
пряжения к катуш кам  контакторов 
У12-К1 и У12-К2 и информации локо­
мотивной бригады  о запуске электро­
двигателей вентиляторов.

175. Подает напряжение к зе ле­
ным сигнальным лампам 1МВ первой, 
2МВ второй, ЗМВ третьей секций на 
пульте машиниста при отключении р е ­
ле и инф орм ирует локомотивную  
бригаду об остановке электродвига­
теля вентилятора определенной
секции.

176. Подает напряжение к общей 
зеленой сигнальной лампе «М В» (м о­
тор-вентиляторы ) на пульте машини-

—7—

срабатывание контакторов ослабле­ шения условия коммутации контакта
ния возбуж дения К53, К34 и реле скоростем ера.
РП16 или контакторов К25, К26). Д77 —  предназначен для исклю че­

Д67 —  предназначен для обеспе­ ния звонковой работы контактора
чения подачи песка только под ко­ К66.
лесны е пары боксую щ ей секции. Д80 —  предназначен для р азд еле­

Д 68 —  предназначен для развязки ния цепи питания пром еж уточны х ре­
действия противобоксовочной схемы ле РП28 всех секций от цепи питания
разных секций. контроллеров маш иниста при нахож ­

Д70 —  предназначен для развяз­ дении в ш естом  положении ручки
ки цепи управления клапана КЭП 8 от кранов машиниста в недействую щ их
противобоксовочной схем ы  (диод  ис­ кабинах.
клю чает возбуж дение клапана КЭ П 8 Д84 —  Д 86 —  предназначены для
при срабатывании защ иты). развязки цепей управления токопри­

Д72, Д73 —  предназначены для емниками разных секций, сохраняя
развязки цепи управления отключа- при этом возмож ность включения
телей ТД  от цепи управления элек­ промеж уточного реле РП29, при ну­
тровоза (при отсутствии диодов на левом положении главной рукоятки
нулевой позиции главной и тор м оз­ контроллера включением любой из
ной рукояток б удет иметь место кнопок подъема токоприемников.
звонковая работа реле РП20 и кату­ Д88 —  предназначен для развязки
ш ек П кД ). цепей управления линейных контак­

Д74 —  предназначен для предот­ торов (провод 604) от цепей управ­
вращ ения аварийной ситуации при ления реостатных контакторов и от-
сборе схем ы  рекуперации П-соеди- клю чателей ТД (провод 567).
нения и неразвороте торм озного Д 121— предназначен для сниже­
переклю чателя в одной из секций ния уровня перенапряж ения и улуч­
(при отсутствии диода в этой ситу­ шения условий коммутации контакта
ации мож ет произойти сбор схемы кнопки БВ.
при позиции 02 тормозной рукоят­ Д . П. ГИ О Р ГА Д З Е , Д . Н. БАЛ АШ ВИ ЛИ ,
ки в этой секции, в которой не по­ сотрудники СКБ
вернулся тормозной переклю чатель). Тбилисского

Д 7 6 —  предназначен для сниж е­ производственного объединения
ния уровня перенапряж ения и улуч­ «Электровозостроитель»

168

733 619

0 Р

Реле промежуточное РП27. П ред­
назначено для прекращ ения подачи 
песка под колесные пары при экс­
тренном  тормож ении, т. е. прр поло­
жении V I ручки крана № 395, и сни­
жения скорости движ ения электрово-

733 619 за ниже '0  км/ч.
/57 т г . 167, 168. Размы каю т цепь питания

катуш ек вентилей клапанов песочниц 
КЭП4 или КЭП5 при включенном 
реле.

Реле промежуточное РП28. О т­
клю чается при положении V I ручки 
крана № 395. Предназначено для вы­
вода электровоза из тяги , подторма- 
живания поезда и подачи песка под 
колесны е пары.

502 601 169, 170. Зам ы каю т цепь катуш ек
.169  | -* — 1 линейных контакторов, а через кон­

такт контактора К19 и цепь электро-
/75 1 , - ^ 1 » блокировочного вентиля КЭБ.

171, 172. Размы каю т цепь катушки
503 619 вентиля клапанов КЭ П 8 и песочниц

171 КЭП 4 или КЭП 5' _ 3806 0801Реле промежуточное РГ129. Вклю-
^ \  * чается при нулевом положении глав-

И * ной рукоятки контроллера машиниста
включением любой из кнопок подъ­
ема токоприемников. Предназначено 
для  замыкания цепи удерж иваю щ ей
катуш ки ВБ1, а такж е для  шунтировки ^301 3811
контакта контроллера маш иниста, /75
зам кнутого  на нулевом положении 
главной рукоятки , с целью  исключе-
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ВСТРЕЧА Д ЕЛЕГАТО В  

XXVI  С Ъ ЕЗД А  К П С С  

С  РУКО ВО Д СТВО М  М П С

Накануне X XV I съезда КП СС состоялась встре­
ча делегатов —  железнодорожников с членами 
Коллегии МПС. Среди 88 делегатов —  56 машини­
стов, что говорит о высокой оценке их труда.

На снимках в верхнем ряду (слева направо): 
выступает машинист депо Москва-Сортировоч- 

ная В. Ф. Соколов;
министр путей сообщения И. Г. Павловский вру­

чает значок «Почетному железнодорожнику»;
председатель ЦК профсоюза рабочих железно­

дорожного транспорта Н. И. Ковалев, заместителе 
министра А. Т. Головатый, В. Н. Гинько и С. А. Па- 
шинин тепло привествуют делегатов.

На снимках внизу:
идет деловая беседа между начальником С е ­

верной дороги Н. В. Швайченковым и машинистом 
депо Буй Ю. Г. Бочарниковым (слева);

есть что рассказать друг другу машинистам 
В. Т. Набиуллину (Уфа), И. 3. Антипенко (Гудермес), 
В. П. Семиболотному [Кавказская), машинистам-ин- 
структорам А. И. Лобанову |Московка), Н. П. Ф е­
тисову (Пенза) и машинисту В. В. Дмитриеву |Ше- 
манаиха).

Фото К. К. ГАРЕНСКИХ
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БЛОК УПРАВЛЕНИЯ ДВУХПРОВОДНЫМ ЭПТ
Учебные схемы и описание действия

В помощь изучающим электро- 
пневматические тормоза (ЭПТ) инже­
нер из Ленинграда Е. Ю. Либин ре­
комендует разработанные им учеб­
ные схемы блока управления БУ-ЭПТ 
№ 579 и описание к ним. Статья не 
содержит новых сведений. Ее цель — 
максимально облегчить, а значит, и 
закрепить в сознании и памяти до­
вольно сложную для понимания ра­
боту аппарата.

Материал подготовлен по просьбе 
машинистов, мастеров и бригадиров 
цехов, которые отмечают трудности 
изучения блока по имеющейся техни­
ческой литературе. Предлагаемые 
учебные схемы и описание действия 
блока созданы на основе многолет­
ней лекционной и педагогической ра­
боты автора.

Б лок управления электропневмати- 
ческим тормозом (БУ-ЭПТ № 579) 

является как бы групповым переклю­
чателем, который в зависимости от 
положений ручки крана машиниста 
№ 395 (или № 328) собирает соот­
ветствующие цепи питания поездных 
проводов (рабочего №  1, контроль­
ного № 2 и массы — рельсов), чем 
осуществляется управление электро­
воздухораспределителями (ЭВР)
№ 305.000 и контроль исправности 
электрических цепей ЭПТ.

Рис. 1. Схема БУ-ЭПТ № 579 (электропнеа- 
матические тормоза выключены).  Д л я  об ­
легчения изучения схемы блока рисунки к 
статье  выполнены так,  что при обесточен­
ном реле его блок-контакты отклонены 
вправо, а при возбуждении электромагни­
та —.влево

1. При положениях I и II ручки 
крана машиниста, т. е. при отпущен­
ном ЭПТ, в блоке создается цепь 
переменного тока, посредством кото­
рого непрерывно контролируется це­
лостность поездных проводов.

2. Если ручка крана установлена 
в положения УЭ, V и VI, в блоке 
собирается цепь постоянного тока 
прямой полярности, что вызывает 
срабатывание ЭВР № 305.000 на 
впуск воздуха в тормозные цилинд­
ры.

3. При положениях III и IV ручки 
крана блок меняет полярность посто­
янного тока на обратную, при кото­
рой ЭВР № 305.000 становятся на 
перекрышу, т. е. фиксируют величи­
ну ступени торможения.

Кроме того, блок управляет конт­
рольными лампами ЭПТ.

Основными рабочими частями бло­
ка являются четыре реле ТР, ПР, КР 
и К (рис. 1). Д ва из них — тормоз­
ное реле ТР и реле перекрыши П Р — 
связаны с контроллером крана ма­
шиниста через зажимы «Т» и «П». 
Якоря данных реле имеют задержку 
на отпадание 0,025—0,5 с и воздейст­
вуют на пять контактов ТР1—ТР5 и 
П Р1—ПР5. Третье реле — контроль­
ное КР — соединено через зажим 
«КЛ» («Контроль линии») с прово­
дом № 2 и имеет выход на массу 
локомотива. Следовательно, внешняя 
цепь реле КР проходит от зажима 
«Л» и далее по проводу №  1 до 
хвоста поезда, затем по проводу 
№ 2 опять в голову на зажим «КЛ», 
а после обмотки катушки КР — на 
массу и через нее на зажим «3» 
(масса — рельсы).

Контрольное реле имеет два кон­
такта КР1 и К Р2. Внутри блока в 
цепь реле КР включен выпрямитель­
ный мост Вк и задерживающий кон­
денсатор Сз (для задержки якоря 
на отпадание около 0,5 с). Четвертое 
реле К («сильноточное») имеет вспо­
могательное назначение — предохра­
няет от подгорания контакты ПР4 и 
ТР4, П Р5 и ТР5, наиболее нагружен­
ные постоянным током при их пере­
ключениях с торможения на пере­
крышу и обратно.

Реле К имеет только одну блоки­
ровку К1 с вольфрамовыми, т. е. ту ­
гоплавкими, контактами и не имеет 
задержки на отпадание якоря. П о­
этому реле К размыкает свой кон­
такт К1 первым, а возникающая на 
нем дуга гасится, не оплавляя воль­
фрамовые контакты, после чего кон­
такты ПР4 и ПР5 или ТР4 и ТР5 
отключаются от цепн постоянного 
тока уже будучи обесточенными.

У Д К  629 4.077-592.527

Для уменьшения искрообразова- 
ния и исключения больших коммута­
ционных перенапряжений между за­
жимами «Л» и «3» поставлен шун­
тирующий конденсатор Сш. Резисто­
ры Ш и К2 ограничивают силу пере­
менного тока, контролирующего це­
лостность поездных проводов при 
отпущенных тормозах, а резистор КЗ 
ограничивает силу постоянного тока 
в цепи сигнальных ламп, чем устра­
няется искрение при размыкании 
контактов ТРЗ, ПРЗ и КР2.

При выключенных ЭПТ (см. рис. 
1) электропитание в блок управле­
ния не поступает, поэтому все реле 
обесточены и при этом контакты 
П Р4—ТР4 и П Р5—ТР5 образуют це­
пи (пока обесточенные) от зажимов 
входа переменного тока «31» и «Л1» 
на выходные зажимы «Л» (рабочий 
провод) и «3» (масса — рельсы).

Включение ЭПТ (см. рисунок на 
4-й стр. обложки). От статического 
преобразователя подается напряжение 
на зажимы « +  50» и «—50» (постоян­
ного тока), а такж е на зажимы «31» 
и «Л1» (переменного тока). От заж и ­
ма «+ 50»  напряжение поступает так ­
ж е к контроллеру крана машиниста 
№  395. Если ручка крана находится 
в положении I или II, то контроллер 
на зажимы «Т» и «П» напряжения 
не дает, т. е. оба реле ТР и П Р ос­
таются обесточенными и через их 
контакты П Р4—ТР4 и П Р5—ТР5 по­
ступает переменный ток через зажим 
«Л» на поездные провода и по ним 
на «КЛ», а через зажим «3» — на 
массу.

Циркуляция переменного тока 
большой частоты не вызывает сраба­
тывания ЭВР № 305.000 вследствие 
большого индуктивного сопро­
тивления катушек их вентилей. 
Поступающий на заж им «КЛ» 
переменный ток выпрямляется мо­
стом Вк и возбуждает контрольное 
реле КР, что приводит к замыканию 
контактов КР1 и КР2. Через кон­
такт КР2 получает питание постоян­
ного тока лампа С, горение которой 
свидетельствует о целостности прово­
дов №  1 и 2 и о наличии напряжения 
на зажиме « +  50», т. е. готовности 
системы ЭПТ к действию.

Торможение (рис. 2). При пере­
воде ручки крана №  395 в одно из 
тормозных положений микропереклю­
чатели его контроллера собирают 
цепь питания на зажим «Т» и на 
тормозное реле ТР, что вызывает 
переключение его контактов: ТР1 за ­
мыкает цепь на' катушку сильноточ­
ного реле К, которое в свою очередь 
замыкает контакт КТ; ТР4 и ТР5 от­
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ключают источник переменного тока 
и собирают цепь постоянного тока 
прямой полярности (зажим « +  50», 
контакты Ю  и ТР4, заж им «Л», про­
вод № 1, заж им «—50», контакт ТР4, 
зажим «3», масса), что приводит к сра­
батыванию ЭВР №  305.000 на впуск 
воздуха в тормозные цилиндры; ТРЗ 
замыкает цепь на лампу Т; ТР2 раз­
мыкается, предохраняя реле П Р от 
случайного запитывания. Горение 
ламп С и Т свидетельствует о про­
цессе впуска воздуха в тормозные 
цилиндры.

Обратим внимание на одно важ ­
ное обстоятельство. Общее время пе­
реключения схемы, в течение которо­
го поездные провода остаются обес­
точенными, составляет 0,2—0,3 с. О д­
нако контрольное реле КР продол­
ж ает питаться за счет заряда задер­
живающего конденсатора Сз, поэтому 
контакты КР1 и КР2 остаются зам к­
нутыми (об этом свидетельствует от­
сутствие мигания лампы С). Если бы 
в процессе переключения схемы ре­
ле К.Р теряло питание, то контакт 
КР1 отключал реле К, следовательно, 
контакт К 1 не замыкал цепи от з а ­
жима « +  50» на ТР4 (при перекры- 
ше на П Р 5), т. е. происходил бы от­
каз действия ЭПТ.

Перекрыша. После получения тре­
буемой ступени торможения ручку 
крана № 395 переводят в одно из 
положений IV или III, при которых 
контроллер снимает питание с реле 
ТР и подает напряжение на зажим 
«П» (рис. 3). Переключение блока 
управления с торможения на перекры- 
шу происходит в такой последова­
тельности. Сильноточное реле К, не 
имеющее задержки на отпадание 
якоря, размыкает контакт К 1, на ко­
тором возникает и гасится дуга; через 
0,025—0,05 с реле ТР отпускает свой 
якорь и его контакты ТР1—ТР5 пере­
ключаются в первоначальные поло­
жения (по схеме вправо); замкнув­
шийся контакт ТР2 собирает цепь на 
реле перекрыши ПР, которое возбу­
дившись, переключает свои контакты 
П Р1—П Р5 влево по схеме; контакт 
ПР1 создает цепь на сильноточное 
реле К и вновь замыкается контакт 
К1. Этим процесс переключения схе­
мы с торможения на перекрышу за ­
вершается.

Переключившиеся контакты ПР5 
и П Р4 сменили полярность питания 
поездной цепи на обратную: «плюс» 
получает масса и рельсы по цепи 
«+50» , К I , ПР5, ТР5, зажим «3» 
(«масса» и рельсы), а провода №  1 и 
2 соединяются с «минусом» (прово­
да № 1 и 2, заж им «Л», контакты 
ТР4 и ПР4, «—50»). О братная по­
лярность питания поездной цепи обу­
славливает, как известно, установку 
ЭВР №  305.000 на перекрышу, т. е. 
фиксацию полученной ступени давле­
ния воздуха в тормозном цилиндре. 
Контакт П РЗ замыкает цепь на лам ­
пу П. Горение ламп С и П подтверж­
дает установку системы ЭПТ на пе­
рекрышу. Разомкнувшийся контакт

ПР2 страхует реле ТР от случайного 
запитывания.

Если для получения следующей 
ступени торможения ручку крана 
№ 395 перевести из перекрыши в 
тормозное положение, то переключе­
ние схемы происходит в аналогичной 
последовательности: контроллер сни­
мает напряжение с зажима «П» и 
подает его на зажим «Т»; обесточи­
ваются реле П Р и К, сначала размы­
кается контакт К1, а вслед за этим 
контакты П Р1—ПР5 переключаются в 
нормальное положение, причем кон­
такт П Р2 замыкает цепь от з а ­
жима «Т» на реле ТР. Тогда контак­
ты ТР4, ТР5 вновь образуют цепь 
прямой полярности, ТРЗ — на лампу 
Т, а ТР1 — на реле К, которое за ­
вершает процесс переключения замы ­
канием К1.

В процессе изучения ЭПТ у уча­
щихся часто возникают два ошибоч­
ных представления:

1. Будто при торможении, когда 
на рабочем проводе № 1 имеется 
«плюс», на контрольном № 2, по ко­
торому ток от хвоста поезда направ­
ляется обратно в голову, —- «минус». 
Это неверно: на обоих проводах при 
торможении находится «плюс», а 
происходит только падение напряж е­
ния вследствие отбора питания от 
провода № 1 на ЭВР № 305.000, а 
такж е из-за переходных сопротивле­
ний в контактных элементах рукавов 
№ 369А. «Минус» же при тврможе- 
нии находится на массе поезда, рель­
сах и зажиме «3», т. е. после прохо­
да обмоток катушек вентилей ЭВР 
№ 305.000, а такж е катушки реле 
КР.

2. Учащиеся часто не могут про­
следить цепь контроля при перекры- 
ше. А она остается прежней, только 
меняет полярность, т. е. ток идет по 
ней в обратном направлении: от за ­
жима «3» через массу локомотива 
на мост Вк, через катушку КР (со­
противление) к зажиму . «КЛ», конт­
рольный провод №  2 (до хвоста), 
рабочий провод № 1 (от хвоста в 
голову), зажим «Л», контакты ТР4, 
ПР4 и зажим «—50».

При нарушении в составе целост­
ности цепи провода №  1 или 2 ЭПТ 
автоматически выключаются, так как 
потерявшее питание контрольное ре­
ле КР размыкает контакты КР1 и 
КР2. Нередко причиной прекраще­
ния действия ЭПТ оказывались боль­
шие переходные сопротивления в сое­
динениях рукавов, в результате чего 
на контрольном реле КР напряжение 
становилось недостаточным для его 
срабатывания (менее 22 В). Наруше­
ние цепи проводов происходит обычно 
во время движения, и машинист вы­
нужден применять пневматические 
тормоза по крайней мере до ближай­
шей станции по расписанию.

Машинисты в таких случаях обыч­
но снимали передний рукав № 369А 
с подвески, чем действие ЭПТ вос­
станавливалось, причем, как прави­
ло, до хвоста поезда даж е в случае

Рис. 2. Схема БУ-ЭПТ № 579 при тормоз- 
ном положении ручки крана машиниста

нарушения цепи на рабочем прово­
де: замкнувшийся контакт внутри го­
ловки переднего рукава № 369А дает 
напряжение с головной части рабоче­
го провода № 1 прямо на контроль­
ный № 2, от которого параллельно 
запитываются контрольное реле КР, 
а такж е находящиеся позади нару­
шенного контакта провода №  1 
ЭВР № 305.000 (через контактный 
элемент хвостового рукава №  369А).

С учетом этих обстоятельств ЦТ 
МПС приняло решение о постановке 
перемычки между зажимами «Л» и 
«КЛ» на всех пассажирских локо­
мотивах, обслуживающих поезда со 
скоростью до 120 км/ч. Так как при 
этом исключается контроль действия 
ЭПТ, то торможение следует произ­
водить только с разрядкой маги­
страли.

На локомотивах, обслуживающих 
поезда со скоростями более 120 км/ч,

Рис. 3. Схема БУ-ЭПТ № 579 при пере- 
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С Т О П О Р Е Н И Е  Л О П А Т О К  
Т У Р Б И Н Ы

Рис. 4. Схема блока  управления БУ-ЭПТ- 
Д  № 579 (с дублированным питанием) при 
положениях I и II ручки крана  машини­
ста

устанавливают блок управления с 
дублированным питанием БУ-ЭПТ-Д 
№  579 (рис. 4 ) . В нем добавлено ре­
ле К Д  («дублирования») с контак­
том КД1, а у контрольного реле под­
ключается третий контакт КРЗ. Н ор­
мально реле К.Д отключено тумбле­
ром Тд и контакт КД1 разомкнут. 
При исправной цепи проводов № 1 и 
2, т. е. при возбужденном КР, его 
контакт КРЗ такж е разомкнут. При 
нарушении цепи проводов, т. е. при 
потере питания КР, замыкается кон­
такт КРЗ и подает питание на реле 
КР от конденсатора Сд, что вновь 
вызывает размыкание КРЗ, т. е. на­
чинается звонковая работа КР, со­
провождаемая миганием лампы С.

Заметив мигание лампы, указы ­
вающее на нарушение цепи, машинист 
тумблером Тд включает реле КД (па 
раллельное реле К). Тогда при тор­
можении и перекрыше контакт КД1, 
замкнувшись, соединяет зажим «Л» 
с контрольным реле КР, а такж е за ­
жим «КЛ» с контрольным проводом, 
что и обеспечивает действие ЭПТ во 
всем составе. При торможении и пе­
рекрыше лампы горят постоянно, а 
при отпущенных тормозах лампа С 
продолжает мигать.

Если при любом способе дублиро­
ванного питания поездных проводов 
№  1 и 2 часть ЭПТ в составе не бу­
дет действовать, то имеются два на­
рушения их целостности, причем од­
но обязательно на рабочем проводе. 
Если неработающие ЭВР № 305.000 
находятся в середине состава, т. е. 
ЭПТ действуют в голове и хвосте, 
значит оба нарушения целостности 
находятся в цепи рабочего провода.

Инж Е . Ю . Л И Б И Н

г. Ленинград 
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К репление рабочих лопаток в дис­
ке турбины турбоком прессора 

ТК34Н-04С осущ ествляется замком 
типа «елочка». О т осевого перем е­
щения в пазах диска лопатки фикси­
рую тся пластинчатым стопором — 
замочной пластиной. Д о настоящ его 
времени она изготавливалась по 
черт. 1411.06.116-3 (рис. 1). При та­
кой конструкции пластинчатого сто-

Рис. I. Пластина замочная че?т. 
1411.06.116-3

Рис. 2. Пластина замочная  черт. 3404.06.116

►

ри с .  3. Установка рабочей лопатки в диске 
дурбнны

пора в эксплуатации бывали случаи 
отгибания ушка замочной пластины и 
выползания лопатки из паза. В ре­
зультате этого хвостовик лопатки тур ­
бины задевал за кож ух ротора, что 
приводило к авариям турбоком пр ес­
сора. Увеличение толщ ины замочной 
пластины с 1 до 1,2 мм , а затем  и 
до 1,5 мм не дало положительного 
эф ф екта .

С  целью устранения этого недо­
статка промыш ленность переш ла на 
новый м етод стопорения лопаток, 
применяемый в авиационных двига­
телях . Рабочие лопатки турбины в 
настоящ-эе время стопорятся в диске 
новой замочной пластиной по черт. 
3404.06.116 (рис. 2).

На хвостовике лопатки (рис. 3) 
сделана поперечная прорезь. При

УД К  621.515-226.002.73

установке лопатки в диск замочную 
пластину своим выступом предвари­
тельно вставляю т в прорезь хвосто­
вика. Затем  лопатку вм есте с пласти­
ной заводят в елочный паз диска. 
После этого концы пластины отгиба­
ют на диск в направлении его  цент­
ра.

П осле внедрения нового метода 
стопорения лопаток отгибания замоч­

ных пластин не происходит. С ле дует 
отметить, что лопатки с прорезью  
м огут прим еняться с любой замоч­
ной пластиной, лопатку ж е без про­
рези мож но доработать по чертеж у 
и в условиях депо. О днако  для об­
легчения динамической балансиров­
ки ротора р еком ендуется набирать 
лопатки турбины в одном роторе 
только с одним типом замочной пла­
стины.

В. А. КОНОВАЛОВ,
старший заводской 

инспектор-приемщ ик ЦТ М ПС 
А. И. КУХАРЕВ, 
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НАЗНАЧЕНИЕ КОНТАКТОВ  
ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ АППАРАТОВ  
ТЕПЛОВОЗА ЧМЭЗ

УД К  629.424.14.064.5:621.337.2:621.316.53

Эту малоформатную книжку подготовили пре­
подаватели Московской школы машинистов локомо­
тивов И. Я. Костюк и 3. X. Нотик. Она предназна­
чена для локомотивных и ремонтных бригад, обслу­
живающих чехословацкие маневровые тепловозы 
ЧМЭЗ.

Условные обозначения на рисунках данного 
практического пособия показаны в соответствии с 
исполнительной схемой электрооборудования, имею­
щейся на тепловозах с № 923. Блокировочные кон­
такты на монтажных схемах контакторов изображе­
ны так, как они размещены на аппаратах, т. е. ле­
вые и правые блокировки показаны слева и справа 
от середины рисунка, а передние и задние блоки­
ровки — соответственно внизу и вверху. В монтаж­
ных схемах реле размыкающие контакты на самих 
аппаратах расположены спереди, а замыкающие — 
сзади.

В описании приняты следующие сокращения: 
р. к. — размыкающий контакт (контакты); з. к .— 
замыкающий контакт (контакты); пр. — провод (про­
вода). Кроме того, в тексте даны обозначения кон­
тактов согласно исполнительной схеме электрообо­
рудования тепловоза (например, КП13, РУ52 и т .д .).

Чтобы сделать книжечку, нужно аккуратно вы­
нуть из журнала страницы 29—32, разрезать их по 
указанным линиям, верхнюю часть наложить на 
нижнюю в соответствии с нумерацией страничек и 
и сшить. Получится брошюра карманного 
формата.

Э Т Т

Линия разреза

Р. к. КД11 между пр. 204 и 277 и КД21 между 
пр. 277 и 226, соединенные последовательно, вклю­
чены в цепь питания катушки контактора КВ. В слу­
чае пригорания силовых контактов контакторов 
К Д 1 и К Д 2 эти блокировки не позволят включить­
ся контактору КВ. Иначе аккумуляторная батарея 
и цепи управления оказались бы под высоким на­
пряжением тягового генератора, что недопустимо. 
Кроме того, при невыключении контактора КД2 лю­
бое замыкание в цепях управления приводило бы к 
срабатыванию реле заземления РЗ.

3. к. КД12 между пр. 255 и 258 замыкает цепь 
питания катушки контактора КМН после включе­
ния контактора КД1. Р. к. КД22 между пр. 280 и 
259 вторично разрывает во время запуска цепь 
питания катушки реле РВ.

Контактор возбуждения тягового генератора КВ 
(тип 5 А 781)

Силовые контакты контактора КВ подключают 
независимую обмотку тягового генератора к воз­

будителю. Контактор имеет два замыкающих кон­
такта.

3. к. КВ1 между пр. 252 и 261 обеспечивает пи­
тание катушки реле РУ5 при движении тепловоза. 
3. к. КВ2 между пр. 205 и 201 замыкает цепь пи­
тания независимой обмотки возбудителя (т. е. вы­
полняет функцию применяемого на отечественных 
тепловозах контактора ВВ).
Контакторы ослабления возбуждения тяговых элек­

тродвигателей КШ1 — КШ6 (тип 8С12)
Через силовые контакты контакторов КШ1, КШЗ 

и КШ5 параллельно обмоткам возбуждения элек­
тродвигателей подключены шунтирующие резисто­
ры КШ1, КШЗ и КШ5 (на первой ступени ослаб-

КШ1 кшг КШ З

268 П  119

■О
7 10

“ П 1 _

139 I 121

55

1Г

2 68 |- 

16

^___119

11

II

КШ5 КШ6

268  г - 1  119

^ 4 }
36 1*9

 I I -------

36 57

 II—
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Контроллер машиниста (тип НН51)
Контроллер предназначен для управления теп­

ловозом. Главный барабан контроллера управляет 
десятью (КМ1—КМ 10), а реверсивный барабан — 
шестью (КМ Р1—К М Р6) парами контактов.

О 1 2 3 8 5 6 7

КМ1_

КМ2

КМЗ

км 8

КМ5

км е

КМ 7

КМ 8

кмэ
кмю

202 (+)

307

1 _ ^ л т  113 ( - {  

М^ К М 2  218

^ К М З  222 . . 

223  ,

Ж КМ5 228

^ К М  В 

225 у^ К М 7 208

у ^ К М в  Е Г
«4- КМ9 516 -оро-------------- —-
у^К М Ю  

-ЮРО— ----
502

501Ы

Развертка  и м он таж н ая  схема главного б арабан а  контрол­
лера

Контакты КМ1 включены в минусовую цепь зву­
кового сигнала (зуммера) ЗС. Контакты КМ2 и 
КМ7, соединенные последовательно, поставлены в 
цепь питания катушек контакторов КП1—КПЗ и 
КВ, а также в цепь независимого возбуждения воз­
будителя. Контакты КМЗ, КМ4 и КМ5 включены 
соответственно в цепи питания катушек реле РУ1 
(вместе с РУ4), РУ2 и РУЗ. Контакты КМ6 и 
КМ8 — резервные.

Контакты КМЭ и КМЮ используются при управ­
лении тепловозом с помощью переносного пульта. 
Через контакты КМЭ ток поступает в катушку вен­
тиля КНП или КНЗ привода реверсивного бараба­
на контроллера. Контакты КМЮ включены в цепь 
питания катушек вентиля КМБ привода главного 
барабана контроллера и реле увеличения мощности 
РМБ.

Через контакты КМР1 реверсивного барабана 
контроллера во время запуска дизеля получают пи­
тание катушки контакторов КД1, КД2, КМН и ре­
ле РВ. Контакты КМР2 обеспечивают питание ка­
тушки реле РУБ при работе дизеля в режиме хо­
лостого хода. Через контакты КМРЗ и КМ Р4 ток 
поступает соответственно в катушку электропнев- 
матического вентиля ВПР2 привода реверсора (при 
движении тепловоза назад) или в катушку вентиля 
ВПР1 (при движении тепловоза вперед).

Контакты КМР5 используются при работе по 
системе двух единиц, соединяя на втором теплово­
зе минусовые провода 119 и 100. Контакты КМ Р6 
включены в общую минусовую цепь схемы управле­
ния тепловозом при помощи переносного пульта.

- 2 —

ления возбуждения). При езде на второй ступени 
ослабления возбуждения через силовые контакты 
контакторов КШ2, КШ4 и КШ 6 параллельно об­
моткам возбуждения тяговых двигателей дополни­
тельно подключаются шунтирующие резисторы КШ2, 
КШ4 и КШ 6. Блокировочных контактов эти контак­
торы не имеют.

Контактор управления 
КУ (тип 8Е11)

Через силовые контакты контактора КУ напря­
жение от «плюса» вспомогательного генератора (при 
неработающем дизеле — от «плюса» аккумулятор­
ной батареи) подается на общий плюсовый провод

К У

209

 .Я Ш

220 202

300 309
И

кмвк

272

Л

Г
100

*1 112

253 2501
II

КНИ

205 _ГТ_ 105

4
и

3
II
КМН

258 _ п _ 293

251
и 207

208

11 |__|
28 7

255
II

280
44

202 цепей управления. 3. к. КУ1 между пр. 309 и 
300 используется для подвода пониженного напря­
жения 24 В к датчикам пожарной сигнализации 
С 01, С 02 и СОЗ, установленным в машинном отде­
лении и аппаратной камере тепловоза.
Контактор электродвигателя маслопрокачивающего 

насоса КМН (тип 8Е 11)
Силовые контакты контактора КМН подключа­

ют электродвигатель маслопрокачивающего насоса 
к аккумуляторной батарее для предварительной про- • 
качки масла перед запуском дизеля. Контактор име­
ет один размыкающий и один замыкающий кон­
такты.

Р. к. КМН1 между пр. 255 и 280 разрывает 
цепь питания катушки реле РВ (с этого момента 
начинается разрядка конденсатора С1, протекающая 
30 с). 3. к. КМН2 между пр. 208 и 247 шунтирует 
контакты кнопки КНПД1 («Запуск дизеля»), позво­
ляя отпустить ее, что необходимо для автоматиче­
ского окончания запуска.

Контактор электродвигателя вентилятора 
холодильника КМВХ (тип 8Е11)

Силовые контакты контактора КМВХ подклю­
чают электродвигатель привода вентилятора холо­
дильника вспомогательного контура к вспомогатель­
ному генератору. Блокировочных контактов контак­
тор не имеет.
Контактор наружного источника КНИ (тип 8С11)

Силовые контакты контактора КНИ подключа­
ют 1-й и 2-й тяговые двигатели к внешнему источ­
нику постоянного тока, расположенному в депо, что 
позволяет передвигать тепловоз при неработающем 
дизеле. Блокировочных контактов контактор не 
имеет.
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Реверсор (тип Р2-702)
Реверсор предназначен для изменения направ­

ления движения тепловоза. Его силовые контакты 
изменяют направление тока, протекающего по об­
моткам возбуждения тяговых двигателей. Блокиро­
вочный барабан реверсора управляет восемью 
(Р1—Р 8) парами контактов. При движении теплово­
за вперед замкнуты четные контакты блокировоч­
ного барабана, а при движении назад — нечетные.

Контакты Р1 (Р2) обеспечивают питание кату­
шек контакторов КП1—КПЗ и КВ только после пол­
ного разворота вала реверсора в положение

Нулевое Назад Запуск Вперед 202 (+)

■
КИР1

С
«4 КИР1 208

КИР2 252 КИР2 281

КИРЗ > ^К И Р З 216

КИРУ >^_КИРУ 2 1 7 '

КИР5 *^_КНР5 100 Н

КИРБ ^  | КМРВ 101

113

Развертка  и м о н таж н ая  схем а реверсивного бар а б ан а  конт­
роллера

На общий ящ и к ОЯ

«Назад» («Вперед»). Контакты Р З(Р 4) подготовля­
ют цепь питания катушек вентилей задней (перед­
ней) песочницы.

Контакты Р5 — Р 8 используются в схеме АЛСН. 
Через контакты Р5 и Р7 ток поступает в прием­
ные катушки ПКЗ и ПК4 (при движении тепловоза 
назад), а через контакты Р 6 и Р 8 — в приемные ка­
тушки ПК1 и ПК2 (при движении тепловоза 
вперед).

Реле управления 
РУ1, РУ2, РУЗ и РУ5 (тип КА441)

Эти реле служ ат для различных переключений 
в цепях дистанционного управления дизель-генера- 
торной установкой. Каждое реле имеет по четыре 
размыкающих и четыре замыкающих контакта.

Реле РУ1 включено на позициях 2, 4, 6, 8 
контроллера. Через р. к. РУН  (пр. 71 и 75), РУ12 
(пр. 72 и 77), Р У 13 (пр. 73 и 79) и Р У Н  (пр. 74 
и 85) ток проходит соответственно к контактным 
пальцам, 1, 3, 5, 7 концевого выключателя ОВ регу­
лятора дизеля (см. такж е рис. 1, на котором кон­
тактные пальцы обозначены цифрами 1—8). Далее

ток поступает в катушку реле РСМД1 (при перево­
де главной рукоятки контроллера с низшей на выс­
шую позицию) или в катушку реле РСМ Д2 (при 
переводе главной рукоятки контроллера с высшей 
на низшую позицию).

Через з. к. РУ11 (пр. 71 и 76), РУ12 (пр. 72 и 
78), РУ13 (пр. 73 и 80) и Р У Н  (пр. 74 и 86) ток 
проходит соответственно к контактным пальцам 2, 
4, 6, 8 концевого выключателя и далее в катушку 
реле РСМД1 (РСМ Д2).

Реле РУ2 включено на позициях 3, 4, 7, 8 кон­
троллера. Через р. к. РУ21 (пр. 69 и 71) и РУ22 
(пр. 70 и 73) ток приходит к контактным пальцам 1,

Р У / руг РУЗ РУЗ

—
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Поездные контакторы 
К П 1 , К П 2  и К П З  (ти п  8 0 1 1 )

Через силовые контакты поездных контакторов 
тяговые двигатели подключаются к тяговому гене­
ратору. Каждый поездной контактор имеет по два 
размыкающих и замыкающих контакта (один раз­
мыкающий контакт в схеме не используется).

Р. к. КП12 между пр. 255 и 239, КП22 между 
пр. 239 и 210, КП32 между пр. 210 и 211, соединен­
ные последовательно, включены в цепь питания 
катушки пускового контактора КД1. Они предот­
вращают трогание тепловоза с места при запуске 
дизеля, если какой-либо поездной контактор оста­
нется во включенном положении из-за пригорания 
своих силовых контактов или неисправности при­
вода.

3. к. К П П  между пр. 226 и 228, КП21 меж­
ду пр. 228 и 229, КП31 между пр. 229 и 267, со­
единенные последовательно, поставлены в цепь пи­
тания катушки контактора КВ. Следовательно, тя ­
говый генератор получает возбуждение только после 
включения поездных контакторов, т. е. при собран­
ной силовой цепи движения тепловоза.

3. к. КГ113 между пр. 28 и 26, КП23 между 
пр. 26 и 15, КПЗЗ между пр. 27 и 26 подключают 
катушки реле боксования РБ1 и РБ2 к началам 
двух последовательно соединенных обмоток возбуж ­
дения тяговых двигателей, т. е. к точкам равного 
потенциала. При отключении какой-либо группы 
электродвигателей з. к. соответствующего поездного 
контактора отсоединяет катушку реле РБ1 (РБ2) 
от обесточенной ветви и не допускает ложного сра­
батывания реле боксованип.

КП1
п о

205 239

Л772

А  и
I I — V -

239 210

т  гг9- /5 ге

КПЗ
гб5 |~| по

■ Ц |— А г ^
2 10  211

гг9 267 27 21

Пусковые контакторы 
КД 1 и К Д 2  (ти п  5 С 1 3 )

Силовые контакты контакторов КД1 и КД2 во 
время запуска дизеля соединяют обмотки тягового 
генератора, работающего в режиме стартерного 
электродвигателя, с аккумуляторной батареей. Кон­
тактор КД1 имеет один размыкающий и замыкаю ­
щий контакты, а контактор КД2 — два размыкаю­
щих контакта.

202 От + ВГ На -  ВГ 100

Рис. 1. Цепи изменения частоты вращения коленчатого вала 
дизеля

2 или 5, 6 концевого выключателя и далее в ка­
тушку реле РСМД1 (РСМ Д2). Через з. к. РУ21 
(пр. 69 и 72) и РУ22 (пр. 70 и 74) ток приходит
к контактным пальцам 3, 4 или 7, 8 концевого вы­
ключателя.

3. к. РУ23 (пр. 201 и 58) выводит пезистор 
К81 и часть резистора Р82, включенные в цепь пи­
тания обмотки независимого возбуждения возбу­
дителя.

Р. к. РУ24 (пр. 67 и 59) вводит в цепь пита­
ния обмотки параллельного возбуждения возбудите­
ля часть резистора К 102.

Р. к. РУ23 и з. к. РУ24 в схеме не используются.
Реле РУЗ включено на позициях 5—8 контрол­

лера. Через р. к. РУ31 (пр. 202 и 69) ток поступа­
ет к контактным пальцам 1—4 концевого выключа­
теля, а через з. к. РУ31 (пр. 202 и 70) — к контакт­
ным пальцам 5—8.

3. к. РУ32 (пр. 201 и 60) выводит резисторы 
К81, К82 и часть резистора Р83, включенные в цепь 
питания обмотки независимого возбуждения возбу­
дителя.

Р. к. РУЗЗ (пр. 66 и 48) вводит в цепь питания 
обмотки параллельного возбуждения возбудителя 
часть резистора К 103.

Р. к. РУ34 (пр. 246 и 252) включен в цепь пи­
тания катушки реле РУ5 параллельно контактам ре­
ле давления масла РДМ , что позволяет дизелю ра­
ботать на позициях 1—4 при пониженном давлении 
масла.

Один замыкающий и три размыкающих кон­
такта реле РУЗ в схеме не используются.

(Продолжение следует)
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РЕЛЕ ЗАЩИТЫ ОТ ЗАМЫКАНИЯ НА КОРПУС
З ащ ита силовых цепей тепловоза 

от замыкания на корпус осущ еств­
ляется  при помощ и схем ы  с типовым 
р еле зазем ления Р45-Г2, которое сра­
батывает при замыкании плюсовой 
цепи, пробое якорных обмоток гене­
ратора и двигателя , а такж е круговы х 
огнях. О днако  пробои в цепях мину­
са эта схем а не обнаруж ивает, что 
выводит из-под контроля состояние 
изоляции обмоток возбуж дения дви­
гателей , резисторов и контакторов ос­
лабления поля, реверсора, идущ их к 
ним кабелей и т. д.

Конечно, при хорош о поставлен­
ной профилактической работе, когда 
в депо систем атически проверяю т ве­
личину сопротивления силовой цепи, 
случаев работы схем ы  с устойчивым 
замы канием цепи минуса не бывает. 
В некоторы х ж е депо силовую  схе­
му прозваниваю т лишь в том случае, 
если сработало реле зазем ления, 
ошибочно считая, что оно срабаты ва­
ет во всех случаях замыкания на зем ­
лю .

В научно-исследовательском  инсти­
туте  завода «Электротяж м аш » разра­
ботали новую схем у реле зазем ле­
ния, которая позволяет контролиро­
вать и цепи минуса силовой схемы . 
Рассм отрим  работу схем ы  защиты 
применительно к тепловозу 2ТЭ116.

Д ля обнаруж ения пробоя в любой 
точке силовой цепи рабочая обм от­
ка реле зазем ления Н2-К2 через вы­
прямитель БДС1 (см . рисунок) под­
клю чена с одной стороны к корпусу, 
а с другой  —  к асим м етричном у дели-

Схема защ иты силовых цепей электропере­
дачи  тепловоза 2ТЭ116 от замы кания  на 
корпус

телю  напряжения С РЗ , С Р31 , С Р32, 
соотнош ение плеч которого выбрано 
равным 3 : 1 .  С ле д ует отм етить, что 
максимальная чувствительность схемы 
достигается при соотношении плеч 
делителя 1 : 1 .  Но в этом случае при 
возникновении кругового огня реле 
мож ет и не сработать, так как рабо­
чая обмотка оказы вается включенной 
м еж ду точками с примерно равным 
потенциалом: напряжение на выходе 
делителя равно половине напряж е­
ния генератора, такое ж е напряж е­
ние появляется и на корпусе.

Вы прямитель, в одном из плеч 
которого  включены резисторы 
С РЗЗ, С Р34 , служит для выпрямления 
тока в случае пробоя на корпус якор­
ных обмоток тяговы х двигателей или 
генератора, а такж е выравнивания 
чувствительности при замыканиях на 
корпус плюса и минуса цепи. Это 
позволяет снизить пульсации в рабо­
чей обмотке реле.

Д ля снижения мощ ности реле РЗ 
и возмож ности дистанционного сня­
тия его с защ елки имеется ещ е уд е р ­
живаю щ ая обмотка Н1-К1, которая 
препятствует отпаданию якоря после 
исчезновения сигнала. Отпадание 
мож ет произойти лишь после 
размы кания цепи удерж иваю щ ей об­
мотки при помощи кнопки КРЗ. Д ля 
уменьш ения влияния тем пературы  в 
цепь этой обмотки введен резистор 
С Р35.

Больш ое значение имеет пра­
вильное подклю чение обмоток. Они 
долж ны включаться таким образом , 
чтобы их магнитные потоки были на­
правлены согласно. Рабочая обмотка 
подклю чается к делителю  рубильни­
ком ВР32, который необходим для

отклю чения защиты при возникнове­
нии замыкания.

Реле зазем ления представляет 
собой устройство постоянного тока 
и состоит из электромагнита с внеш­
ним притягиваю щ имся якорем  (так 
называемый клапанный электром аг­
нит) и блока контактов, собранного 
из плоских консольных пружин с 
расклепанными серебряным и контак­
тами (лепестковым и контактам и). 
Электром агнит имеет магнитопровод 
1_1-образной ф орм ы , вращ аю щ ийся 
на оси якорь, сердечник и катуш ку с 
двум я обмотками —  рабочей и уд е р ­
живаю щ ей. Внутри сердечника раз­
мещ ена возвратная пружина и шток, 
передаю щ ий усилие от пружины к 
якорю . Контакты переклю чаю тся 
траверсой , расположенной на якоре.

Внешний монтаж выполняю т вин­
товыми зажимами М5 с лицевой сто­
роны реле. Клеммы располагаю т на 
изоляционной панели, на которой 
установлено реле , и соединяю т про­
водами с обмотками и хвостовиками 
лепестковы х контактов. Реле закры ­
вают прозрачным кож ухом . Настраи­
вают реле на заданное значение то­
ка рабочей обмотки изменением на­
тяж ения возвратной пружины.

Реле имеет замыкаю щ ий и разм ы ­
кающий контакты . О тклю чаемый 
ток —  1 А  при напряжении 110 В и 
постоянной времени 0,05 с. П отреб­
ляем ая мощ ность рабочей обмотки 
не более 0,6 Вт, удерж иваю щ ей — 
такж е не более 0,6 Вт.

О писанная схема защиты с м акет­
ным образцом реле прошла предва­
рительны е испытания на тепловозах 
с электропередачей постоянного 
(2ТЭ10В) и переменно-постоянного 
тока (2ТЭ116).

Д ля оборудования секции тепло­
воза опытной схемой защ иты необхо­
димы следую щ ие издели я : реле за­
зем ления РМ-111, блок диодов 
БВ-1203, два разъединителя ГВ-25А, 
кнопка КЕ-012УЗ, панель резисторов 
ПС-50129, по две панели резистороз 
ПС-50134 и ПС-40103, панель резисто­
ров ПС-40104.

Предлож енная схема мож ет быть 
использована для обнаруж ения дви­
гателя с пробитой на корпус обмот­
кой якоря. Д ля  этого необходимо 
отключить рубильник ВР31. Так как 
при повышении напряжения выпря­
мительной установки до определен­
ной величины срабатывает реле за­
зем ления, то для определения неис­
правного двигателя нужно поочеред­
но включать один из двигателей и, 
повышая напряжение на выпрями­
тельной установке, следить за сраба­
тыванием реле зазем ления, что и ука­
ж ет на неисправность обмотки.

В настоящ ее время новая схема 
защиты установлена на партии тепло­
возов 2ТЭ116 и направлена в экс­
плуатацию.

М. И. АРОНОВ, 
В. А. ИВАНОВ, 

И. Н. ТУМАРКИНА,
НИИ завода «Электротяж м аш »
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Техническая викторина

ВО П РО С  21. Как изм еняется дав­
ление в торм озны х цилиндрах и от 
чего зависит врем я их наполнения с 
воздухор асп р едели телям и  № 270.005-1 
и 483.000 при полных служ ебны х и 
экстренны х торм ож ениях в головной 
части поезда!

О твет. В воздухор аспр едели телях 
№ 270.005-1 и 483.000 наполнение 
торм озны х цилиндров сж атым возду­
хом из запасного резервуара осу­
щ ествляется через главную  часть 
№ 270.023, одинаковую  для обоих 
приборов. В процессе торм ож ения в 
каж дый м ом ент времени главный 
порш ень со ш током занимает опре­
деленное положение, находясь под

Рис. 1. Изменение давлений в магистрали и 
цилиндре  первого вагона  100-вагонного по­
езда  на разных реж им ах  при полном слу­
жебном (а )  и экстренном торможениях (б) 
с воздухораспределителями № 270.005-1
(п унктирная  лин и я)  и 483.000
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Викторину ведут: д-р техн. наук В. Г. Иноземцев, канд. техн. 
наук В. Ф. Ясенцев, инженеры В. Б. Богданович, Т. В. Джавахян, 
В. В. Крылов, В. Р. Кирияйнен, Е. Ю. Либин, В. Т. Пархомов, ма­
шинист-инструктор ▲. С. Кияткин, машинист Б. Н. Нестеренко.

действием  разности давлений возду­
ха в рабочей и золотниковой каме­
рах, а такж е усилия пружины порш­
ня. Этом у положению  поршня соот­
ветствует определенное давление 
воздуха в цилиндре. М аксимальное 
давление в цилиндре достигается при 
полном ходе главного поршня до 
упора во втулку главной части и оп­
р еделяется усилиями режимны х пру­
жин в этом положении главного и 
соответственно уравнительного порш­
ней.

В начальный период полного тор­
мож ения воздух из запасного ре­
зервуара широкими сечениями по­
ступает в цилиндр через четыре от­
верстия во втулке и четыре отвер­
стия в ш токе главного поршня диа­
метром  по 3 мм каж дое. При перем е­
щении главного поршня со штоком 
примерно на 16 м м , чему соответст­
вует снижение давления воздуха в 
золотниковой кам ере на 0,8—  
0,9 кгс/см2, сообщ ение указанны х от­
верстий перекры вается третьей от 
поршня манж етой ш тока. Дальнейш ее 
наполнение цилиндра происходит че­
рез отверстия во втулке и отверстие 
диам етром  1,7 мм в ш токе. В процес­
се тормож ения давление воздуха в 
рабочей кам ере практически не м е­
няется —  уменьш ение его составляет 
не более 0,25— 0,30 кгс/см 2 из-за уве­
личения объема камеры при перем е­
щении главного поршня.

Таким образом , процесс наполне­
ния торм озны х цилиндров воздухо­
распределителям и № 270.005-1 и 
483.000 определяется характером  и 
временем изменения давления 
в их золотниковых кам ерах. Так как 
р азрядка золотниковых камер осу­
щ ествляется через м агистральны е ча­
сти, схем ы  которы х для рассм атри­
ваемых приборов различны, то и 
процессы  наполнения торм озны х ци­
линдров этими воздухораспредели­
телям и в головных вагонах поезда 
при полном служ ебном и экстренном 
торм ож ениях очень отличаю тся.

В магистральной части воздухо­
распределителя № 270.005-1 золотни­
ковая камера в процессе торм ож е­
ния разряж ается в магистраль через 
три отверстия диам етром  по 1,2 мм

или одно отверстие диам етром  2 мм 
в диске диаф рагм ы  (со стороны 
крыш ки м агистральной части) и далее 
через открытый клапан плунж ера. 
При тем пах снижения давления в ма­
гистрали до 1 кгс/см 2 за 1— 2 с раз­
рядка этой камеры происходит те м ­
пом, одинаковым с м агистралью , 
вследствие дросселирования клапа­
ном плунж ера выпуска воздуха из 
золотниковой камеры в магистраль.

О днако  в зависимости от величи­
ны темпа снижения давления в м а­
гистрали головной части поезда и 
соответственно в золотниковых ка­
м ерах воздухораспределителей  вре­
мя перемещ ения главного поршня до 
м ом ента переклю чения на сообщ ение 
торм озного  цилиндра с запасным ре­
зервуаром  с ш ирокого сечения на 
отверстие диам етром  1,7 мм в ш токе 
главной части будет различно. С оот­
ветственно изм еняется и характер на­
полнения торм озны х цилиндров в го­
лове поезда.

При экстренном тормож ении (темп 
более 1 кгс/см 2 за 1 с) сообщ ение 
цилиндра с запасным резервуаром  
широким сечением происходит в те ­
чение примерно 1 с, т. е. за врем я, 
когда давление в золотниковой кам е­
ре ум еньш ится на 0,8— 0,9 к гс/см 2. За 
это время в цилиндре образуется дав­
ление не более 0,8— 1,0 кгс/см 2 (в за­
висимости от выхода ш тока цилинд­
ра, т. е. от его объем а), а последую ­
щ ее его наполнение происходит че­
рез отверстие диам етром  1,7 мм 
(рис. 1). С  уменьш ением  темпа сни­
жения давления в магистрали увели­
чивается время, в течение которого  
цилиндр остается сообщ енным с за­
пасным резервуаром  ш ироким сече­
нием в ш токе главной части, соответ­
ственно повыш ается величина давле­
ния в цилиндре к м ом енту перехода 
его наполнения через отверстие диа­
м етром  1,7 м м . Так, при полном слу­
жебном тормож ении (темп 1 кгс/см 2 
за 4— 6 с) это время составляет 3—  
4 с, а величина скачкообразного  роста 
давления в цилиндре м ож ет достигать 
2,5— 2,8 кгс/см 2 на груж еном  реж им е. 
С ледстви ем  этого является относи­
тельно бы строе время наполнения ци­
линдров.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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При экстренном  тормож ении по 
м ере удаления от локом отива темп 
экстренной разрядки  м агистрали за­
м е дляется  и на некоторы х вагонах 
становится равным тем пу служ ебного  
торм ож ения. На этих вагонах цилинд­
ры наполняю тся бы стр ее , чем на пер­
вых вагонах. В поезде  из 100 четы рех­
осных вагонов такое явление с воз­
д ухо р аспр еделителям и  № 270.005-1 
наблю дается прим ерно с восьмого по 
сем надцаты й вагоны (рис. 1, 2), на ко­
торы х врем я наполнения цилиндров 
до 3,5 к гс /см 2 на груж еном  режиме 
достигает 10 с, а скачки давления со­
ставляю т 1,5— 2,8 кгс/см 2 (в зависи­
мости от выхода ш тока цилиндров).

При более м едленны х темпах сни­
ж ения давления в м агистрали напол­
нение торм озного  цилиндра в период 
до включения отверстия диам етром
1.7 м м  начинает дросселироваться 
торм озны м  клапаном главной части в 
соответствии с тем пом  разрядки  зо­
лотниковой кам еры , т. е . кривая на­
полнения цилиндра выравнивается по 
сравнению  с более быстрыми тем па­
ми снижения давления в магистрали.

Так как в воздухор аспр еделителе 
№ 270.005-1 наполнение торм озного 
цилиндра при полных служ ебны х и 
экстренны х торм ож ениях в головной 
части поезда осущ ествляется полно­
стью  или частично через отверстие 
постоянного сечения (диам етром
1.7 м м ), то и время наполнения тор­
м озного  цилиндра в этих случаях за­
висит от включенного реж им а по за­
гр узк е  вагона (см . рис. 1 )и  от выхо­
да ш тока цилиндра. Например, если 
при экстренном  тормож ении время 
наполнения до  полного давления в 
цилиндре на груж еном  реж им е со­
ставляет 20 с, то  на среднем  —  12 с 
и на порож нем —  6 с. Приведенные 
на рисунках данны е относятся к вы­
ходу ш тока 100 мм .

Таким образом , для воздухор ас­
пределителей  № 270.005-1 характер 
изменения давления в торм озны х ци­
линдрах головны х вагонов о пр еделя­
ется тем пом  разрядки  магистрали 
при торм ож ении, а время их наполне­
ния зависит от величины этого тем па, 
вы хода штоков цилиндров и включен­
ного реж им а по за гр узке  вагона.

В во здухор аспр едели теле  № 483.000 
в начальный мом ент торм ож ения 
происходит дополнительная р азр яд ­
ка золотниковой кам еры  на вели­
чину прим ерно 0,5 к гс /см 2. После 
перекры тия канала дополнительной 
разрядки  ш током главной части зо­
лотниковая кам ера изолируется от 
м агистрали , а п оследую щ ее сниж е­
ние давления в ней происходит в ат­
м о сф ер у  через дроссельное отвер­
стие диам етром  0,55 мм  в м агистраль­
ной части этого прибора. Темп сни­
ж ения давления в золотниковой ка­
м ере составляет 1 кгс/см 2 за 20— 25 с, 
т. е. значительно м еньш е темпа сни­
ж ения давления в магистрали голов­
ной части поезда.

Вот почему характер  и время из­
менения давления в торм озны х ци­

линдрах головных вагонов при экст­
ренных и полных служ ебны х торм о­
ж ениях с воздухораспределителям и 
№ 483.000 практически не зависят от 
темпа разрядки магистрали, а такж е 
от выхода штоков цилиндров и опре­
д еляю тся только темпом разрядки  
золотниковой камеры в отличие от 
приборов № 270.005-1 (см . рис. 1 и 
2). Так, время наполнения цилиндра 
головного вагона до полного давле­
ния с приборами № 483.000 практиче­
ски одинаково при полном служ еб­
ном и экстренном торм ож ениях (см . 
рис. 1).

Вследствие первоначального быст­
рого снижения давления в золотни­
ковой кам ере при лю бом торм ож е­
нии в цилиндре образуется скачок 
давления. Сочетание скачка давления 
в цилиндре с последую щ им  моно­
тонным повышением давления в нем 
до полного значения практически не­
зависимо от различных факторов спо­
собствует повышению эффективности 
и плавности торм ож ения, а такж е су­
щ ественно улучш ает продольную  ди­
намику в грузовы х поездах при то р ­
мож ениях.

И мею щ аяся небольш ая разница во 
временах наполнения цилиндра в за­
висимости от режима по загр узке  ва­
гона не оказы вает заметного влияния 
на работу тормозов и обусловлена 
конструкцией главной части. О бъяс­
няется это небольшой диф ф еренци- 
альностью  главного поршня —  его 
площ адь со стороны золотниковой 
кам еры  меньш е, чем со стороны ра­
бочей камеры на величину площади 
ш тока. Кроме того , на последню ю  
воздействует давление воздуха из 
торм озного  цилиндра. Следствием  
этого является то , что для достиж е­
ния полного давления в тормозном 
цилиндре на груж еном  режим е дав­
ление в магистрали необходимо сни­
зить на 0,10— 0,15 кгс/см2 больш е, чем 
на порож нем. Соответственно при 
одном и том ж е тормож ении полное 
давление в цилиндре на порожнем 
реж им е достигается раньше, чем на 
груж еном .

Данное явление присущ е такж е 
воздухораспределителям  N9 270.005-1. 
О днако в этих приборах оно менее 
выражено ввиду более сущ ественной 
зависимости величин времени напол­
нения цилиндров на разных режимах 
от други х ф акторов.

В выпускаемых с начала 1980 г. 
воздухораспределителях № 483.000 
вместо отверстия диам етром  0,55 мм 
сверлится отверстие диаметром 
0,9 мм . В поезде, оборудованном та­
кими воздухораспределителям и , ус­
коряю тся процессы наполнения то р ­
м озны х цилиндров в целом по длине 
поезда за счет их сокращ ения в хво­
стовой части (см . рис. 2), что позволя­
ет повысить эф ф ективность тор м ож е­
ния эксплуатируем ы х длинносостав­
ных грузовы х поездов. Вм есте с тем 
при увеличенном до 0,9 мм диам етре 
отверстия воздухораспределитель 
№  483.000 частично утрачивает

Порядковый номер Вагона

Рис. 2. Изменение времени наполнения тор­
мозных цилиндров до 3,5 кгс/см2 по длине 

100-вагонного поезда при экстренном тор­
можении с воздухораспределителями:
1 — № 270.005-1; 2 — № 483.000; 3 —

№ 483.000 с отверстием диам етром 0,9 мм

свойство независимости времени на­
полнения цилиндра от объема и 
включенного режима по за гр узке  ва­
гона.

ВО П РО С  22. То ж е , в хвостовой 
части длинносоставного поезда!

О твет. С  увеличением длины гру­
зового поезда процесс снижения 
давления воздуха в торм озной м а­
гистрали его хвостовой части по срав­
нению с головной значительно зам ед ­
ляется . Так, если темп снижения дав­
ления в м агистрали на локомотиве 
при экстренном тормож ении состав­
ляет 1 кгс/см 2 за 1 с, то в хвостовой 
части поезда из 100 четырехосны х 
вагонов при высокой плотности тор­
мозной магистрали он м ож ет состав­
лять только 0,015— 0,020 кгс/см 2 за 
1 с, т. е. в 50 и более раз меньш е.

В соответствии с этим темпом из­
м еняется и давление в золотниковых 
камерах воздухораспределителей . 
Поэтому характер и время наполне­
ния торм озны х цилиндров в хвосто­
вой части длинносоставного поезда 
определяю тся темпом снижения дав­
ления в м агистрали. В свою очередь 
темп снижения давления в м агистра­
ли зависит от ее длины , состояния 
плотности, методов управления тор­
мозами, рода торм ож ения, а также 
от конструкций воздухор аспр едели­
телей.

После прохож дения по поезду до­
полнительной служ ебной разрядки 
магистрали в цилиндрах образую тся 
соответствую щ ие скачковые давле­
ния. Время образования этих давле­
ний в цилиндрах зависит от скорости 
распространения тормозной волны. 
П оследую щ ее снижение давления в 
м агистрали и повышение давления в 
цилиндрах хвостовой части происхо­
дит после некоторой паузы , обуслов­
ленной медленны м изменением дав­
ления в магистрали и определенной 
нечувствительностью  магистральны х 
органов воздухораспределителей к 
этому изменению .

В воздухор аспр еделителях
№ 270.005-1 золотниковая кам ера при
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Рис. 3. Зависимость времени наполнения 
цилиндра  последнего вагона на груженом 
режиме (до 3.5 кгс/см2) от длины состава  
при полном служебном (пунктирная  линия) 
и экстренном торможениях

тормож ении сообщ ается с тормозной 
м агистралью , что эквивалентно увели­
чению последней на каж дом  вагоне 
на величину объема кам еры , т. е. при­
м ерно на 6 л. Такое увеличение явля­
ется сущ ественны м , поскольку объем 
м агистрали четы рехосного  грузового  
вагона в зависимости от его типа со­
ставляет 12— 15 л , и значительно за­
м е д ляет процесс снижения давления

в магистрали при тормож ении через 
кран машиниста.

Д ля компенсации увеличения объ­
ема магистрали в воздухораспредели­
телях № 270.005-1 она сообщ ается 
при торм ож ениях с атм осф ерой от­
верстием диам етром  0,3 мм в кана­
ле дополнительной разрядки магист­
ральной части. На перекры ш е этот 
канал разобщ ен от магистрали. Бла­
годаря этому отверстию  время на­
полнения цилиндров до 3,5 кгс/см2 в 
хвостовой части 100-вагонного поез­
да, например, при полном служ ебном 
тормож ении составляет 50— 60 с 
(см . рис. 3) вместо 60— 70 с без 
этого отверстия. О днако с учетом ха­
рактера и времени наполнения то р ­
мозных цилиндров в голове (см . рис. 
1, 2) и хвосте длинносоставного поез­
да с воздухораспределителям и 
№ 270.005-1 возникают большие про­
дольные усилия, особенно при экст­
ренных торм ож ениях. М аксимальные 
значения этих усилий превышают до­
пустимы е в поездах весом свыше 
6000 т.

В воздухораспределителях
№ 483.000 золотниковая камера при 
тормож ении изолирована от магист­
рали, чем исклю чается увеличение 
объема последней. Кроме того, воз­
духораспределители N2 483.000 в те­
чение всего процесса тормож ения 
после прохож дения по поезду допол­
нительной разрядки производят пе­
риодическое сообщ ение тормозной 
магистрали под каж дым вагоном с 
атм осф ерой через дроссельное от­
верстие диаметром 0,55 или 0,9 мм.

Это приводит к сущ ественном у ус­
корению  разрядки  магистрали в хво­
стовой части длинносоставного поез­
да. Например, соотнош ения темпов 
снижения дазления в магистрали хво­
стовой части 100-вагонного поезда 
с воздухораспределителям и
№ 270.005-1; 483.000 с отверстием  диа­
м етром  0,55 мм и 483.000 с отверсти­
ем диам етром  0,9 мм составляю т 
при полном служ ебном  тормож ении 
1 : 1 ,2 : 1,3, при экстренном тор м о­
жении 1 : 1 ,7 :2 .

Соответственно ускоряется напол­
нение торм озны х цилиндров с этими 
приборами (рис. 2, 3) за счет ум ень­
шения паузы после образования скач­
ка давления в цилиндрах и более 
быстрого их последую щ его  наполне­
ния сж атым воздухом .

Приведенные на рис. 2, 3 данные 
относятся к груж еном у реж им у.

Наполнение торм озны х цилиндров 
в хвостовой части поезда на среднем  
и порож нем реж им ах происходит не­
сколько бы стрее , чем на груж еном  
из-за влияния диф ф еренциальности 
поршней в главных частях № 270.023, 
о чем было сказано в ответе на пре­
дыдущ ий вопрос.

Реализация ускоренны х процессов 
наполнения торм озны х цилиндров с 
воздухораспределителям и № 483.000 
в сочетании с их характеристиками в 
головной части поезда позволяет 
обеспечить по условиям  продольной 
динамики и эф ф ективности  тор м ож е­
ния вож дение грузовы х поездов ве­
сом до 9— 10 ты с. т.

V / " '

Очередные
вопросы
викторины

27. Почему тормозное нажатие для пассажирских поездов 
(а также для порожних грузовых и рефрижераторных при до­
пускаемых для них скоростей движения более 90 км/ч) подсчи­
тывается и указывается в справке формы ВУ-45 с учетом веса 
и тормозов локомотива, а для остальных грузовых и рефриже­
раторных поездов — без учета:

28. Почему у башмаков тормозных колодок пассажирских 
вагонов отверстия для насадки цилиндрические, а для грузо­
вых — прямоугольные!

Правильные и наиболее полные ответы на вопросы 21 
и 22 прислали: машинисты Г. П. Васильев (Клайпеда), 
В. Я. Кардонский (Уфа), В. Ф. Гузенко (Оренбург), 
В. Я. Долженко (Днепропетровск), В. Г. Нелюбов (Стерли- 
тамак), В. М. Жуков (Калуга), А . Г. Заикин (Туркестан), 
В. Н. Трапицын (Лянгасово), Э. Ж. Жапалов (Алма-Ата), 
Р. П. Якубовский (Казатин), машинисты-инструкторы 
Н. В. Пирожников (Иркутск), Н. А. Савченко (Мелитополь), 
И. Ф . Гайнуца (Иртышское), Н. С. Глотов (Калуга), помощ­
ники машинистов С. А. Павлов (Орехово-Зуево), А . А. Стен-

ников (Курган), П. В. Булаев (Новогорный), курсанты школы 
машинистов (Котлас).

Хорошие ответы на отдельные вопросы викторины 
подготовили: машинисты П. Н. Харитонов (Рязань),
В. Л. Костырин (Иртышское), В. В. Яценко (Поворино),
А. И. Терентий (Прилуки), Ю. И. Постовалов (Каменск- 
Уральский), В. И. Мирошниченко (Березники), помощник 
машиниста А. Е. Кремзиков (Торез), техник-расшифровщик 
П. И. Свинухов (Смела) и др.
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Если бы я был конструктором... Модернизировать 

искровой промежуток

Предложения поддерживаю, но..,

П рочитал зам етку  маш иниста В. А, 
Клабукова из депо Вильнюс («ЭТТ» 

№ 8 за 1980 г. «Н еудобства на 
2М62») и решил высказать замечания 
по его  предлож ениям .

М аш инист В. А . Клабуков советует 
при разработке контроллера для М62 
использовать отдельны е элем енты  в 
конструкции контроллера тепловозов 
ТЭЗ или ЧМЭЗ. Я бы принял на во­
оруж ение контроллер тепловоза 
2ТЭ116 —  он удобен как в эксплуата­
ции, так и в рем онте. Кром е того , 
контроллер им еет ряд других пре­
им ущ еств.

Педали бдительности , на мой 
взгляд , не нужны. О ставил бы смон­
тированные на заводе кнопки.

С  пунктом , где  говорится о лампе 
освещ ения скоростем ера, согласен .

И еще о тепловозе 2М62
П оддерж иваю  замечания по теп­

ловозу 2М62 маш иниста В. А . Клабу- 
кое-а и хочу добавить следую щ ее .

П редлагаю  изменить электриче­
скую  схем у запуска дизеля так, что­
бы после создания давления масла в 
систем е реле РДМ З зам ы кало цепь 
реле РУ5, не ож идая срабатывания 
реле РВ1. Э то  улучш ит работу акку­
м уляторной батареи .

Вывел бы разобщ ительный вентиль 
от крана вспомогательного торм оза 
локомотива к торм озны м  цилиндрам 
в более удобном  м есте , так как при 
см ене кабин очень затруднен пере­
ход. А  разобщ ительный кран на пита­
тельном трубопроводе к крану № 394 
переставил бы так, чтобы не пере­
кры вался доступ воздуха к крану 
вспом огательного торм оза.

П редварительную  световую  сигна­
лизацию  хорош о бы установить так, 
чтобы мож но было одновременно на­
блю дать за состоянием пути. При 
расположении сигнализатора, выбран­
ного конструкторам и , видимость пе­
рекры вается ручкой крана машини-

Ее лучш е расположить, как на тепло­
возе ТЭП60. Удобно и без всяких по­
следствий за сохранность ленты.

А  вот аккум уляторную  батарею , 
дум аю , переставлять на д ругое  место 
не следует . М ашинист В. А . Клабуков 
не подумал о здоровье своем и 
электриков, которым придется пере­
носить коробки аккумуляторной ба­
тареи на руках в кабину. На теплово­
зе М62 один тифон и два свистка. 
Если ехать в одну сторону, тифон 
сигналит хорош о, а в противополож­
ную при скорости 70— 80 км/ч тифон 
не слыш но. П редлагаю  ставить два 
тифона.

В. И. ОРЛОВ,
машинист депо 

Ленинград-Витебский 
О ктябрьской дороги

ста, поэтому в депо его переставля­
ют на щитке манометров.

Вывел бы трубки слива масла из 
воздуш ного ресивера и головок ци­
линдров с левой стороны дизеля от­
дельно так, как это было сделано на 
М62. Когда трубки соединены вместе, 
при сливе м асло из воздуш ных реси­
веров выбрасывается по отверстию  у 
первого цилиндра левой стороны , а 
далее оно стекает на выхлопной кол­
лектор , что создает у гр озу  пожара.

Кран слива масла из ' воздуш ных 
ресиверов установил бы снаружи, что 
удобно при сливе масла (как это с д е ­
лано на тепловозе ТЭП60).

П ересм отрел бы соединение ниж­
ней трубки водомерного стекла с 
расш ирительным баком. Очень ча­
сто лом ается по м есту сварки. П ред­
лагаю  делать ее короче.

В передних там бурах тепловоза 
полезно делать на заводах ящик для 
хранения обтирочных материалов.

Я. С . БЕНГА,
машинист депо Рига

Н есм отря на ш ирокое внедрение 
по сети дорог диодны х зазем лите- 
лей, искровые промеж утки ИПМ-62 
остаю тся наиболее распространенны­
ми устройствами защиты опор кон­
тактной сети от электрокоррозии. 
Это положение сохранится ещ е не 
один десяток  лет, поэтому увеличе­
ние его срока служ бы —  важный 
вопрос эксплуатации контактной сети.

Больш ое значение для нормаль­
ной работы искрового пром еж утка 
имеет герметичность камеры . При 
м ногократны х осмотрах и ревизиях 
нижняя шпилька его , впрессованная 
в текстолит, ослабевает и начинает 
прокручиваться вокруг своей оси. 
Э том у способствует сплош ная про­
точка по всей окруж ности стерж ня. 
Постепенно устройство тер яет герм е­
тичность и вскоре выходит из строя. 
Если вместо сплошной проточки вы­
полнить ш лицевую , то этот недоста­
ток будет устранен .

Ю . С . СА ВИ Н О В, 
электром еханик РРЦ 

М осковско-П авелецкого 
энергоучастка М осковской дороги

РЕДАКЦИИ 
ОТВЕЧАЮ Т

Е. Ф. СДОБНИКОВ, 
главный конструктор Брянского 

машиностроительного завода 
(на выступление машиниста Н. И. Го­
ловинского «Нужно изменить крепле­
ние плафонов», опубликованное в 
журнале «ЭТТ» № 3, 1981 г.)

Светильники подрамного освещ е­
ния до 1970 г. устанавливались на 
тепловозах ТЭМ 2 на ш веллере так, 
как предлагает т. Головинский. В даль­
нейшем в связи с замечаниями по 
улучшению внешнего вида тепловоза 
светильники были перенесены на 
рифлены й лист под раму. Учитывая 
замечание, вызванное опытом экс­
плуатации, установка светильников 
подрамного освещ ения будет пере­
смотрена.

ЧТО БУДЕТ  

В СЛЕД УЮ Щ ЕМ  

НОМ ЕРЕ?

Изменения в электрической схеме электровоза ЧС2
Диагностика технического состояния электроподвижного состава (подборка ма­
териалов)
Хорошо ли вы знаете автотормоза и АЛСН! (техническая викторина)
Управление тормозами поездов весом 10 тыс. т 
Модернизация электрической схемы дизель-поезда Д1 
Назначение контактов электрической схемы тепловоза ЧМЭЗ 
Обслуживание модулей ДТЛ-62 
Работает система электроснабжения 2X25  кВ
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Автотормоза

Н адо ли проверять действие автотормозов в м естах, 
установленны х начальником дороги на зимний период, е с ­
ли поезд  до  данного килом етра имел остановку на одной 
или двух станциях продолж ительностью  менее 20 мин, а 
от времени последнего  торм ож ения прошло не более 
1 ч! |В. П. Песков, машинист депо Сортавала О ктябрьской 
дороги .)

П роверять действие автотормозов поезда в местах, 
установленных приказом  начальника дороги на зимний пе­
риод эксплуатации , необходим о независимо от каких-либо 
обстоятельств , в том  числе описанных в вопросе.

Какова сила нажатия торм озны х колодок на ось при 
ручном тормож ении ТЭП10, 2ТЭ10Л, 2ТЭ10В и ЧМЭЗ, а 
такж е грузовы х и пассаж ирских вагонов! |А. В. С та р то в ,
маш инист депо  Кр асноуф им ск Горьковской дороги .)

Величина расчетной силы нажатия чугунных то р м о з­
ных колодок на ось при ручном тормож ении принимается: 
д ля  пассаж ирских цельном еталлических вагонов и пассажир­
ских вагонов длиной 20,2 м и более, а такж е вагонов р е ф ­
риж ераторны х поездов —  4Т; для остальны х пассаж ирских 
вагонов и всех грузовы х вагонов — 1Т; для электровозов, 
тепловозов, электро- и дизель-поездов —  5Т; паровозов —  
4Т. В указанны х значениях Т —  расчетные силы нажатия 
торм озны х колодок на оси соответствую щ его  подвижного 
состава при автоматических торм озах.

Т. В. ДЖ АВАХЯН,
зам еститель начальника технического  отдела 

Главного управления 
локом отивного хозяйства М ПС

1РУД 
и заработная плата

Вклю чается ли в стаж  на льготны х условиях врем я ра­
боты по производственной необходим ости работника ло­
комотивной бригады  слесар ем ! |Ю . Д . Панов, машинист 
депо М орш анск Куйбы ш евской дороги .)

Назначение пенсии по старости производится органа­
ми социального обеспечения в соответствии с записями в 
трудовой книж ке, которая является основным докум ентом  
о трудовой деятельности рабочих и служ ащ их. Записи о 
переводе на временную  работу в связи с производствен­
ной необходим остью  в тр удовую  книжку не вносятся.

С каких лет м огут уйти на пенсию аккум уляторщ ики , 
заняты е непосредственно обслуж иванием аккум уляторов 
на горячих тепловозах пункта технического осм отра! 
|В . И. Книж ников, И. К. Ж ивотиков, Ю . П. Пустовик и 
Н. Л. О лейник, аккум уляторщ ики депо Родаково Донецкой 
дороги .)

В соответствии с разделом  X X X II списка № 2 произ­
водств, цехов, проф ессий и долж ностей , работа в которых 
дает право на пенсию на льготны х условиях и в льготных 
разм ерах, правом на льготное пенсионное обеспечение 
пользую тся аккум уляторщ ики , заняты е постоянно на за­
р ядке  аккум уляторов. Если эти рабочие наряду с заряд­
кой частично производят ремонт, то это не лиш ает их 
права на льготную  пенсию. А ккум уляторщ ики , заняты е на 
други х работах, в том числе и осмотром аккум уляторов на 
тепловозах, права на пенсию на льготны х условиях не 
имею т.

Входит ли время обучения в техническом  училищ е и 
срочная служ ба в Советской Армии в стаж  д ля  выплаты 
вознаграж дения за вы слугу лет! (М. А . Богачев, П. М. Пет­
ров и други е , помощники машинистов депо О блучье Д аль­
невосточной дороги .)

В стаж  работы , даю щ ий право на получение едино­
временного вознаграж дения за вы слугу лет вклю чается и 
время обучения в технических училищ ах, которы е готовят 
квалифицированные кадры по проф ессиям  для выполне­
ния работ, даю щ их право на получение вознаграж дения 
за вы слугу лет, если работник непосредственно после 
окончания училищ а был занят на указанны х работах.

В указанный стаж  вклю чается такж е и время действи­
тельной срочной военной служ бы , если работник до  при­
зыва на военную  служ бу был занят на работах, даю щ их 
право на получение вознаграж дения за вы слугу лет, и по 
увольнении с военной служ бы  в запас после 9 ф евраля 
1978 г. возвратился (в течение тр ех м есяцев , не считая 
времени п ер еезда) на эти работы.

Ю . М. БАСОВ,
зам еститель начальника Управления 

тр уда , заработной платы 
и техники безопасности М ПС

Выплачивается ли маш инисту локом отива надбавка за 
право управления, если он в порядке дисциплинарного 
взыскания понижен в долж ности! (А. А. Д овж енко , депо 
Знаменка О десской  дороги .)

М ашинистам локомотивов, переведенны м на другую  
ниж еоплачиваемую  работу в порядке применения дисцип­
линарного взыскания, выплата надбавки за класс квали­
фикации и свидетельство на право управления локом оти­
вом в течение срока наказания не производится.

Как оплачивается груд работников локом отивны х 
бригад , занятых на маневровой работе, пригородны х поез­
дах и вспомогательных работах! (В. Д . Сараев, г. Перво- 
майск Николаевской обл .; В. В. Кулик , машинист депо Ж ло ­
бин Белорусской дороги ; Б. А . Зайцев , маш инист депо Ба- 
лаково Приволжской дороги ; В. Н. Возню к, маш инист депо 
Ф астов  Ю го-Восточной дороги .)

В соответствии с приказом № 24/Ц от 17 июня 
1971 г. оплата тр уда рабочих локомотивных бригад , заня­
тых на маневровой работе на основных участках внеклас­
сных станций и станций I и II классов, производится по 
следую щ им  часовым тариф ны м  ставкам :

при сдельной систем е оплаты тр уд а  маш инисту локо­
мотива 98,8 коп. и помощ нику машиниста —  76,7 коп.;

при повременной систем е оплаты тр уда маш инисту
92,4 коп. и помощ нику маш иниста локомотива —  71,7 коп.

На остальны х станциях и участках маневровых работ, 
а такж е на экипировке, прогреве локомотивов и других 
вспомогательны х работах тр уд  оплачивается: маш инистам 
локомотивов —  83,5 коп. и помощ никам машинистов локо­
мотивов —  64,8 коп.
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О плата тр уд а  работников локом отивны х бригад с при­
городны м и поездам и на участках с движ ением свыш е 
100 пар всех видов поездов в сутки производится по ча­
совым тариф ны м  ставкам : маш инистам локомотивов —
1 руб . 16,9 коп., помощ никам машинистов локомотивов —
92,4 коп.

При работе с остальны ми пригородными поездам и: 
маш инистам  локом отивов —  1 руб . 03,9 коп., помощ никам 
маш инистов локом отивов —  84,9 коп.

М ожно ли работать на прогреве тепловозов в одно 
лицо (б ез пом ощ ника), и если мож но, то производится ли 
доплата за работу в одно лицо! (Ю . И. Черняев, машинист 
депо  С лю д ян ка  Восточно-Сибирской дороги).

Указанием  от 25 января 1980 г. № С-2395 обслуж ива­
ние локом отивов, заняты х на маневровых и прочих ра­
ботах на тракционных путях локом отивны х депо , п реду­
см отрено в одно лицо.

М аш инистам локом отивов, заняты м  на прогреве теп­
ловозов , повыш ение тариф ны х ставок за работу в одно 
лицо не п редусм отрено . Тариф ны е ставки машинистов ло­
комотивов повыш аются на 25 °/о при выполнении ими ра­
боты без помощ ников маш инистов в случаях, когда обслу­
живание локом отивов в одно лицо не установлено дей­
ствую щ ими нормативами.

Л. В. КЛИМЕНКО,
начальник отдела тр уда и заработной платы 

Главного управления локом отивного 
хозяйства М ПС

И м еет ли право руководство депо в приказном по­
р я д к е  бри гаду маневровы х локом отивов, работаю щ их по 
гр аф и ку , после отработанного ночного деж урства посы­
пать опять в ночь! (В . И. А носенко , машинист ст. Л о м о т ­
ная О десско й  дороги ).

В соответствии с приказом М ПС № 21Ц З 1979 г. в от­
дельны х случаях допускается работа локом отивны х бригад 
из ночи в ночь, но не более двух ночей подряд .

Какой порядок назначения старш их машинистов! 
|Ф . Я. Григор енко , г. Артем овен).

П орядок назначения старш их машинистов для руко­
водства по ухо д у и содерж анию  локомотивов и моторва­
гонны х поездов о п ределяется  начальником депо совм ест­
но с общ ественны ми организациями. При этом  необходи­
мо учитывать уровень квалификации, деловы е и м ораль­
ные качества кандидата на старш его машиниста.

Как  исчисляется стаж  работы  маш иниста д ля  сдачи 
экзам енов на второй класс квалификации! (В . Г . Кури ль­
ский, маш инист депо  Куш м урун  Целинной дороги).

Согласно  разъяснению  43-ЦТЖ  от 30 мая 1972 г. и 
приказу М ПС 27Ц 1971 г. о порядке присвоения класса 
квалификации работникам  локом отивны х бригад для 
представления машинистов на второй класс необходим о 
после присвоения тр етьего  класса и безупречной поезд­
ной или маневровой работы в течение последнего  года 
иметь стаж  работы в поездах не менее двух лет, на ма­
невровой работе и др уги х видах непоездной работы  —  
не м енее тр ех лет, для инженеров и техников —  не м енее 
года.

Без выполнения этих условий дорож ная квалиф ика­
ционная комиссия не м ож ет принимать испытания от ма­
шинистов на присвоение второго класса квалификации.

И. Г. МИТРОФАНОВ,
зам еститель начальника Главного управления 

локом отивного хозяйства М ПС

Правила 
технической эксплуатации
4

Как (всем поездом  или до следую щ его  сигнала! и с 
какой скоростью  можно проследовать выходной светоф ор 
с показанием сигналов: два ж елты х огня или два ж елты х 
огня, из них верхний мигаю щ ий! (В. Н. Возню к, машинист 
депо Ф астов  Ю го-Западной дороги .)

С корость при движении на боковые пути по стрелоч­
ным переводам устанавливается начальником дороги. При 
наличии на выходном свето ф оре показаний сигналов —  
два ж елты х огня или два ж елты х огня, из них верхний ми­
гающий, машинист обязан проследовать по стрелочным 
переводам всем поездом  со скоростью  не более установ­
ленной начальником дороги. Д алее  руководствоваться по­
казаниями сигналов и скоростям и , установленными для 
данного перегона и выданными предупреж дениям и.

М ожно ли остановивш емуся на перегоне пассаж ирско­
му поезду оказывать помощ ь с хвоста вспомогательным 
локом отивом! (Н . И. Ильницкий, маш инист депо Львов-За- 
пад Львовской дороги , Г. Д . М аркуш ев, маш инист-инструк­
тор депо П етрозаводск О ктябрьской дороги .)

Д ля  вывода пассаж ирского поезда с перегона мож ет 
быть оказана помощь вспомогательным локом отивом и с 
хвоста, а в соответствии с п. 16.48 ПТЭ на участках, обору­
дованных автоблокировкой и поездной радиосвязью , для  
этой цели мож ет быть использован такж е и локомотив сза­
ди идущ его грузового  поезда.

М ожно ли при автоблокировке осадить пассажирский 
поезд  с перегона (поезд  остановился на подъем е) на стан­
цию отправления после приказа диспетчера о закрытии 
перегона при свободном участке перегона до данного 
п оезда! (Г. Д. М аркуш ев.)

8 соответствии с требованием п. 7.16 Инструкции по 
движ ению  поездов и маневровой работе на ж елезны х до­
рогах С ою за С С Р  осаживание поезда (в том  числе и пасса­
ж ирского) на перегонах, оборудованных автоблокировкой, 
возможно по приказу деж урного  по станции или разреш е­
нию ‘на бланке белого  цвета с красной полосой по диаго­
нали при свободности от других поездов участка пути 
м еж ду остановивш имся поездом  и входным сигналом (или 
сигнальным знаком «Граница станции») станции.

Р. А. РОДИОНОВ, 
зам еститель Главного ревизора 

по безопасности движ ения МПС

С тоит ли руководствоваться показаниями маневровых 
светофоров, если поезд  принимается по пригласительно­
му сигналу! (И . Г. Павлов, маш инист депо Запорож ье При­
днепровской дороги .)

Прием и отправление поездов по пригласительному 
сигналу производятся в условиях наруш ения нормальной 
работы устройств СЦ Б на станции. В этом  случае машини­
сты поездов, следую щ их мимо м аневровы х светофоров, 
руководствую тся только показанием пригласительного 
сигнала или соответствую щ им  разреш ением  на право про­
езда  входного  или вы ходного  светоф ора с запрещ аю щ им 
показанием (п. 13.16 ИДП).

А. Н. БЕВЗЕНКО,
зам еститель начальника Главного управления 

локомотивного хозяйства М ПС
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• Электроснабжение

ЗАЩИТА КОНТАКТНОЙ СЕТИ ОТ ПТИЦ

О тказы  контактной сети , происхо­
дящ ие из-за перекры тий изоля­

ции прутьям и, выпавшими из гнезд  
во время их постройки птицами на 
ригелях, серьезны м  образом  сказы ­
ваю тся на движении поездов в весен­
нее время на электрифицированны х 
ж елезны х дорогах. Ж урнал «Э лект­
рическая и тепловозная тяга» (1980 г., 
№ 7, с. 44— 46) уж е информировал 
читателей о наиболее эф ф ективны х 
способах предупр еж дения перекры ­
тий изоляции птицами. О днако  в 
опубликованной статье отм ечалось, 
что способов полного исключения 
гнездования птиц на ж естких попере­
чинах контактной сети пока ещ е нет.

В настоящ ее время в результате 
поисков ВНИИЖ Та совместно с доро­
гами такой способ полного преду­
преж дения гнездования грачей на 
ригелях найден. С ущ ность этого спо­
соба заклю чается в отпугивании птиц 
от ригелей электрическим  напряж е­
нием, поэтому и защ ита контактной 
сети от птиц назы вается электроре- 
пеллентной («электроотпугиваю щ ей»).

Д ля  отпугивания птиц внутри каж ­
дого  ригеля вдоль его оси на высо­
те 150— 200 мм над нижней ф ермой 
(рис. 1) изолированно от элементов 
ригеля (посредством  седлообразны х 
или ореш ковы х изоляторов по кон­

цам ригеля и изоляторов Ш Ф 10В в 
средней части) натягивается голый 
провод 1 (например, 4БСМ 2). Этот 
провод, называемый репеллентны м , 
т. е. отпугиваю щ им, постоянно нахо­
дится под напряжением, значение 
которого выбрано таким , что ток, 
протекающ ий через птицу, находя­
щ ую ся на зазем ленной нижней ф е р ­
м е ригеля и прикоснувш ую ся к ре- 
пеллентному проводу, является не­
приятным , но не смертельны м  для 
нее.

Специальны е исследования на гра­
чах, проведенные ВНИИЖ Том, пока­
зали, что они погибают при протека­
нии через них переменного тока в те ­
чение 2 с в пределах 14— 24 м А ; су­
дороги птиц начинаются при проте­
кании тока 6— 8 м А . Это значит, что 
электрорепеллентная защ ита долж на 
обеспечивать протекание тока через 
прикоснувш ую ся к репеллентном у 
проводу птицу не м енее 6 и не бо­
лее 10 м А .

Д ля получения необходим ого по­
тенциала в репеллентном проводе 
рассматриваемой защ иты использу­
ется эф ф ект электрического влияния 
контактной сети переменного тока на 
изолированные от нее незазем лен- 
ные провода. Использование этого 
влияния обеспечивается подвешива-

У Д К  621.332.3:621.316.9

нием к ригелям  на изоляторах 
ПФ 70В параллельно осям  путей ан­
тенны 3, выполняемой из троса сече­
нием не менее 50 м м 2. Репеллентные 
провода каж дого  ригеля соединяю тся 
с антенной посредством  электриче­
ских соединителей 2.

С  тем , чтобы величина разрядного  
тока (тока, протекаю щ его через пти­
цу) находилась в указанных выше 
пределах, антенну приходится секци­
онировать путем врезки в нее ф ар ­
ф оровы х изоляторов. Длина секции 
антенны 1а (рис. 2) зависит от рас­
стояния а м еж д у антенной и ближ ай­
шей к ней контактной подвеской, т. е. 
от так называемой ширины сближ е­
ния. Расчеты показали, что при шири­
не сближения 2,5; 3; 4 ; 5 и 6 м дли­
на секции антенны долж на равнять­
ся соответственно 160, 165, 175, 185 
и 190 м с допуском  ± 5  м (по усло­
виям безопасности ширина сближ е­
ния не долж на быть менее 2,5 м).

При выборе м ест врезки изолято­
ров в антенну для образования сек­
ций следует исходить из того  усло­
вия, чтобы секция не соединяла ри­
гели, зазем ленны е на рельсы  разных 
блок-участков автоматической блоки­
ровки. Выполнение этого требования 
обеспечит невозмож ность ш унтирова­
ния антенной изолированного рельсо­
вого стыка даж е в случае обрыва ре- 
пеллентных проводов на нескольких 
ригелях.

Д ля зазем ления антенны на то 
время, когда в электрорелелленгной 
защ ите нет необходим ости , т. е. ког­
да не происходит строительства 
гнезд , на одном из ригелей в преде­
лах каж дой секции антенны долж ен 
быть установлен зазем литель 6 (см . 
рис. 1 и 2), ш лейф  которого подклю ­
чен к антенне. Д ля  перевода зазем - 
лителя из положения, не зазем ляю ­
щ его антенну, в положение, за зем ля­
ю щ ее антенну, достаточно по пристав­
ной лестнице подняться до  конца уп­
равляю щ ей тяги 5 и, ослабив бара­
шек в наклонной прорези ф иксатора, 
приблизить к опоре нижний конец тя ­
ги (до  упора) и вновь затянуть бара­
шек.

При эксплуатации электрорепел- 
лентной защ иты контактной сети тр е­
буется выполнение строгих правил 
безопасности . Во-первых, к каж дом у 
ригелю , на котором смонтирован ре- 
пеллентный провод или только антен­
на, не м енее чём в тр ех тоИках —  
по его концам на расстоянии 1,5 м 
от опор и в средней части, а такж е

Рис. 1. Схема расположения элементов электрорепеллентной защиты на ригеле

Рис.  2. Секционирование антенны
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Рис. 3. Шарообразные защитные ежи, установленные на ригеле

непосредственно к антенне, на таком 
ж е расстоянии от опор по обе сторо­
ны ригеля , долж ны  быть подвеш ены 
постоянные знаки-указатели опасного 
м еста 4 (см . рис. 1), выполненные из 
листового ж елеза  в виде прям оуголь­
ников с красными зигзагообразны м и 
стрелкам и на белом  ф оне с обеих 
сторон. Знаки долж ны  быть свободно 
подвеш ены к ригелю  и антенне на 
звеньевы х струнах длиной 300 мм.

Электр орепеллентная защита
долж на находиться в рабочем состоя­
нии (под  напряж ением ) только на пе­
риод гнездования птиц. О стальное 
врем я все секции антенны долж ны 
быть постоянно зазем лены  включен­
ными зазем лителям и . Работу на риге­
лях сле дует проводить с соблю дени­
ем определенны х правил, соответст­
вую щ их полож ениям действую щ их 
правил безопасности при работах на 
контактной сети.

П риступая к проведению  работы 
на каком -либо ригеле, руководитель 
(с  квалификационной группой не 
ниже пятой) долж ен преж де всего 
обеспечить зазем ление секции ан­
тенны двум я зазем ляю щ им и ш танга­
ми, завеш иваемы ми на нее около 
этого  ригеля . При этом зазем литель 
секции долж ен быть отклю чен.

При нахож дении электрорепел- 
лентной защ иты в рабочем состоянии 
одноврем енная работа на нескольких 
ри гелях , репеллентны е провода ко­
торы х подклю чены к одной и той же 
секции антенны , не разреш ается. 
О бъ ясн яется  это тем , что при уста­
новке зазем ляю щ их перемы чек на 
нескольких ригелях будет происхо­
дить ш унтирование антенной рельсо­

вой цепи, т. е. ликвидируется конт­
роль целости рельсов. По этой же 
причине не следует включать на вре­
мя работ отключенный зазем литель 
секции.

В случае необходим ости выполне­
ния работ на нескольких ригелях 
нужно сначала закончить работы на 
первом ригеле, затем  перейти на вто­
рой и т. д . При этом нужно каждый 
раз переносить зазем ляю щ ие штан- 
ги.

Репеллентны е провода нельзя 
монтировать на ригелях, которы е рас­
считаны на хож дение лю дей по на­
стилам на верхних горизонтальных 
ф ер м ах (например, для обслуж ива­
ния осветительных приборов). На та­
ких ригелях в целях борьбы с гнез­
дованием нужно заменить сущ еству­
ющие подвесы  несущ его троса тре­
угольны ми подвесами (см . упомянутый 
выше ж урнал), которы е крепятся не­
посредственно за продольные уголки 
нижней ф ер м ы  ригеля —  ликвидация 
крепеж ны х уголков в точках подвеса 
ухудш ит условия постройки гнезд  не­

посредственно над контактными под­
весками. Дополнительным м ероприя­
тием в этом плане является приме­
нение защ итных ежей (следует отм е­
тить, что испытания различных защ ит­
ных ежей на ряде участков в 1980 г. 
показали преимущ ества ежей ш аро­
образной ф орм ы  над еж ами в виде 
м етелок; такие ежи долж ны иметь 
диам етр 400— 500 мм и остры е концы, 
что достигается откусы ванием прово­
локи кусачками под углом  60— 70°, 
и подвеш иваться на высоте 50— 70 мм 
над уголкам и нижней ф ер м ы , как 
это показано на рис. 3).

Ш ирокие эксплуатационные испы­
тания электрорепеллентной защ иты 
контактной сети, особенно на Рязан­
ском энергоучастке М осковской доро­
ги, показали высокую  ее эф ф екти в­
ность. Д аж е на станциях с постоянно 
интенсивным гнездованием  грачей 
после установки защ иты не было по­
строено ни одного гнезда.

Канд. техн . наук И. А . БЕЛ ЯЕВ , 
ВНИИЖТ

РЕАКТОР МНОГОФУНКЦИОНАЛЬНЫХ 
ОПТИМИЗИРУЮЩИХ УСТРОЙСТВ

Н а Ново-О рской тяговой подстан­
ции Ю ж но-Уральской дороги с 

1974 г. проходят эксплуатационные 
испытания м ногоф ункционального  оп­
тим изирую щ его  устройства (М О У). 
Кром е основной функции компенси­
рую щ его  устройства, оно выполняет 
роль ф ильтра высших гармоник и 
устройства, сим м етрирую щ его  токи 
нагрузки .

Д ля сущ ествую щ их ком пенсирую ­
щих устройств КУ-27,5 кВ промыш ­
ленность вы пускает м асляны е реакто­
ры типа ФРОМ -3200/35 со стальным 
сердечником  и индуктивностью  от 75 
до 107 м Г. Д ля настройки в резонанс 
напряжения контуров малой мощ но­
сти в КУ-27,5 кВ и М О У нужны эле­
м енты  с больш ей индуктивностью , 
поэтому обычно включают последо­
вательно несколько реакторов типа 
Ф Р О М . Стоим ость устройства и поте­
ри электроэнергии в реакторах при 
этом  возрастаю т в несколько раз.

Д ля  работы  М О У потребовались 
реакторы  с переменной индуктивно­
стью  от 77 до  239 м Г. Новый тип ре­
актора РБФ А -У-230 был разработан 
в дорож ной электротехнической ла­
боратории (Д Э Л ) вм есте с ОмИИТом.

М О У —  это двухф азное устройст­
во. Его отстаю щ ая ф аза настроена 
на 3-ю гармонику и состоит из одно­
го резонансного контура, а опере­
жаю щ ая им еет два контура, настро­
енных на 5-ю и 7-ю гармоники. 
Каж дый контур представляет собой 
конденсаторную  батарею  и реактор, 
включенные последовательно.

Реактор РБФ А-У-230 имеет сле­
дую щ ие основные параметры : номи­
нальный ток 230 А , номинальное на­
пряжение 6,6 кВ, индуктивность одно­
го блока 91 мГ, а двух последова­
тельно соединенны х и вертикально 
установленных —  239 мГ. Вертикаль­
ная установка блоков по м еханиче­
ской прочности позволяет монтиро­
вать их д р уг на друга до четырех

У Д К  621.331:621.311:621.316.761.2 
ш тук. О т лю бого витка обмотки, 
выполненной из провода А-185, легко  
мож но сделать отпайку для настрой­
ки контуров фильтра . Сопротивление 
изоляции обмотки по отношению к 
верхним ф ланцам  опорных изолято­
ров —  20 м О м , омическое сопротив­
ление обмотки блока —  0,19 Ом.

Зависимость индуктивности Ь 
двухблочного реактора от количества 
включенных рядов обмотки п пред­
ставлена расчетной кривой на 
рисунке. Ф ункция Ь =  Г(п) явля­
ется регулировочной характери­
стикой реактора. Она позволяет оп­
ределить количество подклю чаемы х 
рядов блока в зависимости от тр е­
буемой индуктивности. Ф ункция бы ­
ла проверена опытом, и эксперимен-
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ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ 
КОМПЕНСИРУЮЩИХ УСТРОЙСТВ

Регулировочная характеристика  реактора 
РБФА-У-230

тальны е значения отличались от тео ­
ретических не более чем на 2 % .

Надеж ность реакторов Р Б Ф А -У - 
230 зависит от правильного выбора 
параметров его блоков и подклю че­
ния вспом огательны х устройств. Для 
сниж ения коммутационных перена­
пряж ений на элем ентах М О У необхо­
дим масляный выклю чатель типа 
С-35 с ш унтирую щ им резистором . 
Защ ита реакторов от перенапряж е­
ний осущ ествляется роговым р а зр яд ­
ником с уставкой срабатывания 
50 кВ, подклю ченны м параллельно 
реакторам .

За время эксплуатации реакторов 
РБФ А -У -230 в М О У на тяговой под­
станции Ново-О рская отказов в их 
работе не было. Потери мощ ности 
в реакторах уменьш ены в 9,5 раза по 
сравнению  с установленными на се ­
ти д орог реакторам и ФРОМ -3200/35. 
Новый реактор деш евле преж него в
4,7 раза . Благодаря подклю чению  уст­
ройств М О У качество электроэнергии 
удо влетво р яет ГО СТ 13109— 67.

В настоящ ее время Лю берецкий 
электром еханический завод присту­
пил к серийному выпуску М О У . Они 
б удут устанавливаться на тяговы х 
подстанциях нового электриф ициро­
ванного участка О р ск— О ренбург.
П редполагаем ая экономия составит
60,8 ты с. руб . в год .

Канд. техн . наук А. А. БЕЛЯКОВ, 
начальник Д Э Л  

Ю ж но-Уральской дороги ,
В. Г. ЗАХВАТОВ, 

старший электром еханик Д Э Л  
Канд. техн . наук Е. И. КОРДЮ КОВ,

ОмИИТ

К онденсаторы компенсирую щ их 
устройств (К У ) довольно часто 

вы ходят из строя. В Дорож ной 
электротехнической лаборатории 
(Д Э Л ) Ю го-Восточной дороги прове­
дены исследования и систематизация 
причин повреждений.

Анализ показал, что пробои м еж ­
ду пластинами банки не выводят ее из 
строя, поскольку каж дая секция пла­
стин защ ищ ена индивидуальным пре­
дохранителем . Перегорание его лишь 
снижает ем кость конденсаторной 
банки. Полное повреж дение происхо­
дит только после пробоя обкладки 
на корпус и сопровож дается обычно 
вздутием  и разры вом корпусов кон­
денсаторны х банок.

Расположение обмоток на трансформаторе:
а — обычное; б — сближ енное

В каждой лю льке , где р азм ещ а­
ю тся конденсаторы , им еется пере­
мычка с одного из его выводов на 
корпус, через которую  при пробое 
одного конденсатора 'происходит 
разряд  одного ряда конденсаторов 
(если в лю льке находится не более 
двух рядов) и все банки, находя­
щ иеся в р яду , выходят из строя. 
Чтобы не допустить таких повреж де­
ний, надо заменить перемычку на 
корпус высокоомным резистором с 
мощ ностью , достаточной для сраба­
тывания небалансной защ иты , или 
предохранителям и из медной прово­
локи, целостность которы х можно 
было бы проверить во время осм от­
ров без отклю чения КУ .

Выполнение этих мероприятий на 
дороге  сэкономило 20 ты с. руб.

Лю льки обладаю т распределенной 
ем костью  относительно земли, кото­
рая для токов большой частоты яв­
ляется и индуктивностью . Вследствие 
этого волны перенапряжений распре­
деляю тся неравномерно по рядам  ба­
нок, и обычно вы ходят из строя пер­
вые ряды . То ж е происходит и с об­
м отками высоковольтных тр ансф о р­
маторов при попадании волн перена­
пряжений.

Чтобы этого избеж ать, необходи­
мо экранировать от земли первые

У Д К  621.316.761.2:621.319.4.019.3 
ряды  банок, поместив м еж ду не­
сколькими головными лю льками и 
землей сетку с потенциалом 27,5 кВ. 
С  этой ж е целью  мож но включить 
масляный реактор со стороны шин
27,5 кВ или включить в схем у перед 
конденсаторами Г-образный фильтр 
реактора РЗ-600-0,25 и цепочку спе­
циальных конденсаторов.

Емкость банок относительно зем ­
ли приводит к неравномерном у рас­
пределению  высших гармонических 
составляю щ их напряжения по рядам 
и затрудняет настройку небалансной 
защ иты по напряжению . Чем выше 
частота гармоники, тем  более нерав­
номерно ее распределение. Так как 
процентное содерж ание высших гар­
моник напряжения постоянно м еня­
ется из-за изменения нагрузок , то 
баланс напряжений постоянно нару­
ш ается. Применение фильтров в уст­
ройстве небалансной защ иты благо­
приятно влияет на ее настройку. Д ля 
улучш ения настройки и повышения 
чувствительности небалансной то­
ковой защ иты использую т всю вто­
ричную обм отку небалансного транс­
ф орм атора (отпайку 600/5).

Но работа защ иты ещ е улучш ит­
ся, если соединить первичные обм от­
ки этого трансф орм атора, как бы 
максимально сблизив их и располо­
жив каж дую  по всей длине сердечни­
ка трансф орм атора (см . рисунок).

В настоящ ее время получили рас­
пространение конденсаторы  с синте­
тическим наполнением —  пентахло- 
ридифинилом (соволом ). Они облада­
ют преимущ ествами в сравнении с 
маслонаполненными (больш ая ди­
электрическая прочность, негорю ­
честь), но основной их недостаток —  
высокая тем пература замерзания со- 
вола. У ж е  при тем пературе ниже 
— 10 °С нельзя включать конденсатор­
ные банки с синтетическим наполне­
нием под напряжение, так как за­
мерзш ий конденсатор нагревается 
неравномерно. Возникающ ие при 
этом механические напряжения в его 
изоляции образую т м икротрещ ины , 
которы е приводят к пробою  м еж ду 
обкладками.

В инструкциях по эксплуатации 
конденсаторов с соволовым наполне­
нием нет рекомендаций по вклю че­
нию их в зимнее время. О днако  из­
вестно, что постоянно включенные 
конденсаторы работаю т при тем пера­
турах воздуха до — 4 0 °С , обогреваясь 
рабочим током . Чтобы продлить срок 
служ бы  К У , включение их при тем пе­
ратурах ниже — 10°С  запрещ ается.

И. А. ЛЫЗИН, 
электром еханик Д Э Л  

Ю го-Восточной дороги
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Почти каж дая неисправность кон­
тактной сети в тоннелях грозит за­
держ кой поездов из-за стесненных 
условий обслуж ивания и ремонта, 
поэтому в таких м естах нужна повы­
ш енная надеж ность всех устройств 
электроснабж ения.

На перегоне И ркутск —  С лю дян- 
ка И ркутского  энергоучастка Восточ­
но-Сибирской дороги в тоннеле, рас­
полож енном на кривой радиусом 
300 м , был обнаруж ен повышенный 
износ контактных проводов. Разм е­
ры его  были так велики, что здесь 
еж его дно  провода полностью  зам е­
няли. В 1978— 1979 гг. работники 
служ бы  электрификации дороги про­
вели исследования этого  явления и 
выявили больш ое количество ж естких 
точек в узлах фиксации . О ни возник­
ли после то го , как работники дистан-

СН И ЗИ ЛИ  износ  
КОНТАКТНЫХ ПРОВОДОВ В ТОННЕЛЕ

ции контактной сети для обеспечения 
габарита высоты контактных проводов 
над уровнем головки рельсов, после 
подъемки пути, подняли контактный 
провод на поддерж иваю щ их струнах.

При положении точки крепления 
подвески к тоннелю  ниже контактно­
го провода (рис. 1, б) усилия от про­
водов и от изгиба на кривом участке 
пути образую т вертикальную  состав­
ляю щ ую  М, направленную вниз. Так 
как перенос закладной детали 1

Рис. 1. Кинематическая схема работы фик­
саторов:
а — подвеска до  реконструкции верхнего 
строения пути; б — после реконструкции

Рис. 2. Новая конструкция консоли кон­
тактной сети в тоннеле:
1 — за к л а д н а я  д еталь  в своде; 2 — д в у х ­
шарнирное ушко; 3 — биметаллические про­
вода;  4 — узел крепления несущего  троса;  
5 — труба 0 48—50 мм; 6 — труба 0  60 мм; 
7 — ушко крепления фиксаторов

Рис. 3. Узел крепления конструкции к сед­
лу:
1 — труба 0 48—50 мм; 2 — стержень 
0  16 мм; 3 — шплинт; 4 —шайба; 5 — д е ­
т а ль  КС-004-76; 6— несущий трос

Рис. 4. Поддерживающ ие детали, изготов­
ленные на энергоучастке:
В — двухшарнирное ушко; Б — фиксатор* 
ное ушко

У Д К  621.332.8 
(рис. 2) выше по стене тоннеля за­
тр уднен , то для повышения эластич­
ности контактной сети работниками 
служ бы  электриф икации предлож ена, 
а на И ркутском  энергоучастке из­
готовлена новая конструкция изоли­
рованной консоли (см . рис. 2).

Консоль состоит из двух труб 
различного диам етра , соединенны х 
телескопически. В нашем тоннеле бы ­
ли использованы оцинкованные тр у­
бы, но вполне возможно применение 
обычных, огрунтованных суриком и 
окраш енных масляной краской . Д ля 
улучш ения скольж ения поверхности 
труб покрывают техническим вазели­
ном. На рис. 3 показано крепление 
консоли к подвесном у изолятору. 
Соединения стерж ня 2 к трубе 1 и 
шайбы 4 к стерж ню  2 сварные.

Ф иксаторы  зам еняю т в техноло­
гическое «окно» со снятием  напря­
ж ения. Пять-ш есть точек подвеса 
несущ его троса дем онтирую т. За­
тем  в закладную  деталь 1 (см . рис. 2) 
крепят двухш арнирное уш ко , а те ­
лескопическую  консоль закрепляю т 
в седле подвески несущ его троса. 
Регулирую т положение контактных 
проводов в плане перем ещ ением  уш ­
ка 7 по трубе или изменением длины 
бим еталлического провода 3, уде р ­
ж иваю щ его дополнительные ф икса­
торы.

Д вухш арнирное уш ко В и фик- 
саторное уш ко Б (рис. 4) были изго­
товлены в м астерской энергоучастка. 
Ф иксаторное —  из двух сваренных 
изогнуты х стальны х полос 6 0 Х Ю , оно 
ф иксируется на консоли стопорным 
болтом М12, а двухш арнирное — ко­
ваное или сварное.

А нализ работы устройств в тече­
ние года показал, что эластичность 
контактной сети значительно повыси­
лась, улучш ился токосъем , а износ 

контактных проводов в тоннеле сни­
зился на 25— 30 % .

А . Ф . С И Д О Р О В ,
старший инж енер 

служ бы  электриф икации 
и энергетического  хозяйства 
Восточно-Сибирской дороги
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• На научно-технические темы

РЕЖИМ ВЕДЕНИЯ 
И ПОЕЗДНАЯ ОБСТАНОВКА
В ажным звеном перевозочного процесса является совер­

шенствование мастерства вождения поездов локомотив­
ными бригадами. Поэтому, анализируя режимы управления 
локомотивами, можно находить ошибки в выборе того или 
иного варианта организации движения поезда.

Рассмотрим три наиболее показательных исполненных 
режима вождения грузовых поездов тремя машинистами 
(назовем их Д., С., К.) электровозов ВЛ10 депо Москва- 
Сортировочная-Рязанская на одном из обслуживаемых ими 
участков (между станциями А и Б ). Эксплуатационная 
обстановка на данном перегоне для трех случаев была 
практически одинаковой (отсутствовали предупреждения 
об ограничении скорости, движение осуществлялось на зе­
леный огонь светофора, были сходные погодные условия 
и т. д .).

При наблюдении за способами управления электрово­
зами записывались величины токов якорей тяговых двига-

Т а б л и ц а  1
Р е зу л ь та т ы  обработки  р еж и м о в  в едени я  грузовы х п оездов  
м аш и н и ст а м и  Д . ,  С., К. на у частке  А — Б
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телей, напряжения в контактной сети, рабочие позиции конт­
роллера машиниста и показания счетчиков электрической 
энергии.

Д ля исследования влияния несинхронное™ движения 
поездов на межпоездные интервалы дополнительно расшиф­
рованы скоростемерные ленты, на которых через равные 
промежутки времени 11 =  4 мин отмечены элементы профи­
ля пути 1|, мм. Масштабность ленты по пути — ГП8 =  
=  0,2 км/мм. Поэтому длина элементов профиля пути 1л 
в километрах определяется как Б, =  0,2 1, км.

На каждом элементе 1л найдены средние величины ско­
рости У1Ср, тягового тока Бср, напряжения в контактной 
сети ББср, реализуемой мощности электровоза Рюр и удель­
ный расход электрической энергии а ,. Результаты расчетов 
сведены в табл. 1, где С) — вес поезда, т, 1 — номер эле­
мента профиля пути Ь, п •— количество элементов Б.

Из табл. 1 видно, что за равные промежутки времени 
Б =  4 мин грузовые поезда проходят разные расстояния Бц 
Значит, скорости движения поездов отличаются как по эле­
ментам профиля пути, так и между собой на тех же 
элементах, хотя весь рассматриваемый участок составы про­
шли с минимальным отклонением от графика.

Перераспределение времени хода, а следовательно, и 
разность в скоростях движения по малым элементам про­
филя пути между станциями, для которых графиком уста­
новлено конкретное время проследования, обнаружено при 
расшифровке большинства скоростемерных лент. Причем 
перепады между наибольшей и наименьшей скоростями 
движения одного поезда тем больше, чем длиннее межстан- 
ционные расстояния.

Движение поезда с переменной скоростью между стан­
циями дает основание полагать, что машинист, имея запас 
мощности электровоза, может регулировать скорость поезда 
по своему расчету, отличному от тягового. Из диаграммы 
средних скоростей движения, реализованных машиниста­
ми Д., С., К. за равные промежутки времени Б =  4 мин 
(рис. 1), видно, что наибольшая разность между средними 
скоростями на отдельных элементах профиля пути состав­
ляет соответственно 12 км/ч; 25,5 км/ч; 33 км/ч (между 
фактическими скоростями эта разность значительно боль­
ше).

Рассмотрим, как изменяется межпоездной интервал при 
движении составов с неравномерной скоростью примени­
тельно к схеме следования поездов, изображенной на рис. 2.

Межпоездные интервалы рассчитаны по формулам:

1п =  1о 2  =  > о ± д 1.

где 5 П — межпоездной пространственный интервал на рас­
сматриваемый момент времени, км;

5 0 — начальный пространственный межпоездной ин­
тервал, км;

А8 — величина отклонения пространственного межпо- 
ездного интервала, км; 

п — номер элемента профиля пути;

2 б Л =  50± Д 8 ;
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Ь ! — расстояние, проходимое вторым поездом за вре­
мя б, км;

— время хода второго поезда по элементу 1л, мин;
10 — начальный межпоездной интервал по времени, мин.
В исследовании принято условие, что за поездами, ве­

домыми машинистами Д., С., К., следуют составы с рав­
номерной скоростью; в одном случае с графиковой, в дру­
гом — с расчетной. Вариант с расчетной скоростью выбран 
по той причине, что машинист, выбившись из графика, обя­
зан вести поезд, соблюдая расчетное время хода, которое 
меньше графикового.

Результаты  вычислений межпоездных интервалов све­
дены в табл. 2, где в числителе — значения при средней 
графиковой скорости второго поезда уГр-ср =  57,2 км/ч, в 
знаменателе — при средней расчетной скорости второго по­
езда ур.ср =  78,3 км/ч для рассматриваемого участка. По 
данным табл. 2 можно определить, что режимы ведения 
грузовых поездов, выбранные машинистами Д., С., К., не 
одинаково влияют на межпоездные интервалы вслед иду­
щих поездов.

Качественную оценку влияния режима ведения поезда 
на показания светофоров для идущих следом локомотивов 
поясним на примере поездки машиниста Д. (рис. 3, 4 а, б).

Начальные межпоездные интервалы (в данном слу­
чае — на момент прохождения первым поездом станции А) 
по времени приняты I® = 8  мин и 1ц ==6 мин, по пути — со­
ответственно Зц =  урр ср 1о/60 =  57 ,2 -8 /60  =  7 ,63 км , ана­
логично 8 д =  5 ,72 км.

Минимальные межпоездные расстояния при движении 
второго поезда на зеленый сигнал светофора (под зеленый)
определяются как 
желтый) — 5 *  1п =

5 т Г п  =  31бл +  1п -

21б л  +  ’п- г д е  Ь л  -

и на зеленый (под 
- длина блок-участ­

ка (в примере 1бл =  1,5 км), 1п — длина грузового поез­
да, км.

Минимальные межпоездные интервалы по времени при 
синхронном движении поездов на зеленый (под зеленый) 
сигнал светофора с графиковой скоростью — 13рЛ т т  =  
=  5 ^ ? ,Г1-60/Угр= 5 , 6 -6 0 /5 7 ,2 = 5 ,8мин,с расчетной скоростью 

1ре^ 1п=  ^шГп'3®/ур==4 ,5  мин;при синхронном движении 
составов на зеленый (под желтый) сигнал светофора с гра­
фиковой скоростью — 1гр т *п =  8 * 1п-60/Угр =  4 ,3  мин, с 

расчетной скоростью — I*  т |п  =  ^ т т '6 0 / у р =  3 ,3  мин. 
Результаты  расчетов минимальных межпоездных расстояний 
для режимов ведения грузовых поездов машинистами Д.,
С., К. представлены в табл. 3.

На рис. 3 кривая 8 гр (1) изменения межпоездного рас­
стояния при движении поезда с графиковой скоростью и
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Рис. 1. Д и аграм м а изменения средних скоростей, реализованны х 
маш инистами Д ., С., К. через равны е интервалы  времени 1^=4 мин 
м еж ду станциями А и Б
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Рис. 2. С хема располож ения поездов на исследуем ом участке
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Рис. 3. Д и аграм м а изменения пространственного м еж поездного ин­
тервала при реж име ведения поезда маш инистом Д . на участке 
А—Б

й  3,мий

р .
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I I 0г„Ю
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^гртт

уЖ
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Рис. 4. Д иаграм м ы  изменения меж поездного и нтервала по времени 
при реж им е ведения п оезда маш инистом Д . на участке А—Б: 
а  — при начальном интервале 180 и движ ении второго п оезда с рас­
четной скоростью ; б) при начальном  интервале 1% и движ ении вто­
рого поезда с графиковой скоростью
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начальным межпоездным интервалом 10 =  6 мин за соста­
вом, ведомым машинистом Д., пересекла через (1 =  1,5 мин 
после проследования станции А линию 5 ^ лп . Этот момент 
отмечен на рис. 4 | а точкой 1рр ж и представляет собой 
смену поездного положения, т. е. второй поезд переходит 
из разряда движения на зеленый (под зеленый) сигнал 
светофора в разряд движения на зеленый (под желтый).

Смена разряда произошла из-за несинхронности дви­
жения, при которой машинист Д. допустил снижение ско­
рости относительно средней графиковой на 4,7 км/ч. Сни­
жение скорости незначительно, но оно через 1,5 мин при­
вело к смене поездной обстановки для вслед идущего по­
езда.

При интервале 1ц =  8 мин режим машиниста Д. не 
оказал бы влияния на поездную обстановку для принятых 
условий. В этом случае влияние может оказать либо даль­
нейшее снижение скорости машинистом Д., либо, что в 
принципе одно и то же, движение второго поезда со ско­
ростью большей графиковой.

На рис. 3 кривая 5 Р (1), показывающая изменение 
межпоездного расстояния при движении второго поезда с 
расчетной скоростью за составом, ведомым машинистом Д., 
через время (2 =  4,6 мин после проследования контрольной 
точки графика (станции А) пересекает линию 5 ^ лп и че­
рез (з= 8 ,3  мин — линию 5^01

Моменты I® ж и I® к изменения поездного положения 
для второго поезда, т. е. смены разряда, соответственно 
из движения на зеленый (под зеленый), на зеленый (под

желтый) и далее на желтый (под красный) сигналы све­
тофоров отмечены на рис. 4, б. Разности I® „ — 1зел . =

Т  Г  р .  Ж  * р .  Ш 1П

=  А1р. ж и 1р. к — >Р. шш =  Д 1 Р .  к характеризуют потери 
межпоездных интервалов, вызванные несинхронностью дви­
жения двух поездов при рассматриваемых режимах.

Из одного разряда минимального интервала в другой 
второй поезд переходит раньше на величины А1® ж и 
Д1® к . Причем эти величины тем больше, чем интенсивнее 
снижается скорость первого поезда относительно средней 
графиковой или расчетной. На практике оба поезда дви­
жутся с переменными скоростями, поэтому потери интер­
валов существенно больше.

Чтобы сократить разницу интервалов АI, локомотив­
ным бригадам необходимо стремиться водить поезда, соб­
людая не только межстанционные времена хода, но и под­
держивая равномерную скорость. Исключая другие причи­
ны, приводящие к несинхронности движения поездов, от­
метим ту, которая всецело зависит от умения машиниста 
подобрать нужную позицию контроллера (тяговый ток) для 
поддержания средней графиковой скорости.

Имея перед собой расписание движения поезда, маши­
нист видит время хода, а не скорость, поэтому режим вы­
бирает приближенный. Если он едет с опережением графи­
ка, то выключает ток, и скорость, естественно, изменяется 
до величины, определяемой машинистом опять же прибли­
женно.

Анализ скоростемерных лент показывает, что у маши­
нистов, имеющих минимальный расход энергии на тягу, 
наблюдаются наименьшие отклонения от средних графико­
вых скоростей при едином для всех условии выполнения 
перегонных времен хода.

Отличия в скоростях движения грузовых поездов (и не 
только грузовых) как на разных элементах профиля пу­
ти, так и между собой, определяются отклонениями токо­
вых нагрузок тяговых двигателей и, как следствие, разли­
чием реализуемых мощностей электровозов (см! табл. 1).

Таким образом, на участках, где позволяют мощность 
локомотивов и профиль пути, выгоднее водить составы с 
равномерной скоростью. Это положительно сказывается на 
пропускной способности направления, надежности подвиж­
ного состава и локомотивов, экономии энергоресурсов и 
других эксплуатационных расходах.

Инж. В. Г. ПАНОВ,
вниижт

•Техническая консультация

В редакцию журнала обратился 
Я. П. Куникин, машинист-инструктор 
депо Кинель Куйбышевской дороги с 
просьбой ответить на вопрос: «По
каким причинам появляются трещины 
в цилиндровых крышках и перемыч­
ках между гнездами клапанов ци­
линдровых крышек дизеля Д50 и ока­
зывает ли на это влияние несвоевре­
менная постановка тепловоза в ре­
монт!»

На поставленный вопрос отвечает 
начальник отдела дизель-поездовг ав­
томотрис и маневровых тепловозов 
Главного управления локомотивного 
хозяйства (ЦТ) МПС Г. С. ЩЕРБАЧЕ- 
ВИЧ.

Основными причинами, вызываю ­
щими трещ ины в перемычках м еж ду 
гнездам и установки клапанов цилинд­
ровых крыш ек дизелей типа Д50, яв­
ляю тся : несвоевременная и некачест­
венная очистка водяных полостей 
кры ш ек при рем онтах ; допускаемый 
в эксплуатации перегрев дизеля с 
выбросом охлаж даю щ ей воды ; р е з­
кие перепады тем пературы  охлаж ­
даю щ их ж идкостей за короткие про­
меж утки времени. Трещины м огут по­
являться не одновременно с перечис­
ленными выше наруш ениями, а раз­
виваться постепенно за некоторый 
период времени.

Н есвоеврем енное проведение ре­
монтов безусловно влияет на надеж ­
ную работу цилиндровых крыш ек, так 
как не б удут вовремя очищены водя­
ные полости.

На вопрос Н. Т. Хлебникова из де­
по Перевальск Юго-Восточной дороги  
«Как подсчитывается величина разре­
жения или давления в картере!» ре­
дакция попросила ответить ведущего  
инженера отдела ремонта теплово­
зов ЦТ МПС П. Н. ОСИПОВА.

Величина разреж ения или давле­
ния в картере дизеля определяется 
суммой показаний по левой и пра­
вой ш кале диф ф ер енциального  мано­
м етра. Д ля предупреж дения случаев 
различия показаний по ш калам ма­
нометра из-за засорения трубок и ат­
м осф ерного  отверстия необходим о 
строго руководствоваться правилами 
ухода за диф ф еренциальны м и мано­
м етрам и, изложенными в руководст­
вах по эксплуатации и обслуж ива­
нию тепловозов.
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• За рубежом

ТЕПЛОВОЗОСТРОЕНИЕ США
О сновным видом тяги в США ос­

тается, как и прежде, тепловоз­
ная, хотя интерес к электрификации 
не ослабевает на протяжении послед­
них лет. Технико-экономические ха­
рактеристики тепловозов свидетель­
ствуют о продолжающемся техниче­
ском прогрессе в локомотивострое- 
нии, развитие которого идет в следу­
ющих основных направлениях: рост 
мощностей и скоростей выпускаемых 
локомотивов; улучшение эксплуата­
ционных качеств и повышение на­
дежности локомотивов; повышение 
топливной экономичности тепловозов; 
улучшение условий работы локомо­
тивных бригад.

О росте мощностей тепловозов 
свидетельствуют следующие сравни­
тельные данные по США. В 1960 г. 
мощность большей части тепловозов 
составляла 1500—2000, в 1964— 
1965 гг. — 2500—2700, а в 1970— 
1976 гг. — 3000 л. с. и выше.

В 1976 г. на тепловозы мощ­
ностью 3000 л. с. и выше приходи­
лось 63,8 % всех тепловозов ж елез­
ных дорог США, на тепловозы мощ­
ностью 2000 л. с. — 18,6 %, на теп­
ловозы мощностью 1500 л. с. — 
17,6 %, а в 1978 г. на тепловозы 
мощностью 3000 л. с. — 68 %, 
2000 — 21,2 % и 1500 — 10,6 %.

Все большее внимание локомоти­
востроительные фирмы уделяют воп­
росам упрощения и удешевления тех­
нического обслуживания локомотивов 
путем широкой унификации и стан­
дартизации. Тепловозостроительные 
фирмы США практикуют создание 
базисных моделей, на основе кото­
рых строят ряд модификаций.

С 1977 г. в США начали строить 
тепловозы новой серии мощностью 
от 1800 до 3600 л. с. В отличие от 
локомотивов, строившихся ранее и 
имевших обозначение 11 (универсаль­
ного назначения), новые тепловозы 
обозначаются буквами В и С в з а ­
висимости от числа осей в каждой 
тележке, числом, соответствующим 
мощности на тягу, и цифрой, обозна­
чающей первый год выпуска модели 
тепловоза. Например, тепловозы 
1Л23-В и Ш 0-С  заменены тепловоза­
ми В23-7 и СЗО-7.

Тепловозы новой серии имеют ряд 
усовершенствований. Так, приняты 
меры по улучшению условий работы 
локомотивных бригад: улучшена очи­
стка воздуха для вентиляции каби­
ны, усилена звукоизоляция, разделе­
но высоковольтное и низковольтное 
электрооборудование.

Высоковольтное оборудование 
(контакторы, реверсор) расположено

в шкафах, находящихся на раме ку­
зова в ее нижней части и вдоль бо­
ковой стенки — за пределами каби­
ны. Низковольтная аппаратура и 
оборудование системы управления 
находятся в камере, примыкающей к 
кабине со стороны машинного отде­
ления. Таким образом, высоковольт­
ное оборудование недоступно для ло­
комотивной бригады при движении.

Д ля повышения надежности теп­
ловозов, а такж е для снижения сто­
имости ремонта и эксплуатационных 
затрат приняты следующие меры: 
компрессор перенесен из холодильни­
ка в машинное отделение, что позво­
лило устранить появление масла и 
масляных паров в холодильнике и 
дало возможность подводить к ком­
прессору чистый воздух; масляный 
холодильник отделен от водяного 
бака и расположен на раме горизон­
тально, упрощены трубопроводы 
масла для облегчения его очистки и 
уменьшения возможности засорения; 
вентилятор машинного отделения пе­
ренесен в холодильник, чтобы мож­
но было установить шкаф с низко­
вольтным электрооборудованием.

Кроме того, внесен ряд изменений 
в конструкцию дизеля: усовершенст­
вован регулятор выключения дизеля 
при превышении числа оборотов; в 
масляном насосе уменьшены допуски 
на зазоры, что обеспечивает более 
быстрое увеличение давления при 
прокручивании коленчатого вала во 
время запуска. В системе подачи 
воздуха к дизелю применен люк, 
крышку которого открывают в зим­
ний период, обеспечивая подвод теп­
лого воздуха из дизельного помеще­
ния в смеси с холодным наружным 
воздухом. Летом крышка этого люка 
закрыта и предотвращает попадание 
в дизель воздуха, температура кото­
рого превышает наружную.

На всех локомотивах фирмы Дже- 
нерал Электрик теперь применен 
электрический обогрев вместо водя­
ного для предотвращения замерзания 
и снижения трудоемкости ремонта.

На железной дороге Чикаго и 
Северо-Западная проходят испытание 
маневровые тепловозы мощностью 
1100 л. с. и массой 136 т. На этих 
тепловозах установлено по два четы­
рехтактных рядных шестицилиндро­
вых с турбонаддувом дизеля. П арал­
лельное соединение тяговых электро­
двигателей (вместо обычного после­
довательно-параллельного) , низкий 
центр тяжести, передачи балласт, 
рессорное подвешивание с пружина­
ми над буксами позволили увеличить 
коэффициент сцепления до 25 %,

У Д К  629.424.1.002.2(73)
благодаря чему маневровый тепловоз 
массой 136 т перемещает состав мас­
сой в полтора раза больше, чем 
обычный тепловоз мощностью 
1500 л. с., массой 130 т. при коэф­
фициенте сцепления 18 %.

Особенно эффективным оказыва­
ется использование тепловоза на 
скоростях менее 11,2 км/ч, когда ло­
комотив развивает тяговое усилие в 
34 тс по сравнению с 22,7 тс для 
маневрового тепловоза массой 130 т. 
Благодаря использованию двухсту­
пенчатого редуктора с отношением 
10,5 : 1 максимальная скорость у у, 
этих тепловозов составляет 56 км/ч. 
Положительным качеством этого теп­
ловоза такж е является экономия 
топлива: тепловоз расходует на 42 % 
меньше топлива при нормальной ра­
боте дизелей на холостых оборотах, 
чем однодизельный тепловоз мощ­
ностью 1500 л. с.

Многие фирмы работают над сни­
жением расхода топлива на локомо­
тивах. Больших успехов в повыше­
нии эффективности использования 
тепловозов достигла железная доро­
га Чикаго и Северо-Западная. Эко­
номия топлива достигнута за счет 
введения ряда мероприятий: для
обеспечения равномерного сгорания 
топлива во всех цилиндрах дизеля 
форсунки ежегодно регулируются; 
тепловозы фирмы Дж енерал Моторе 
оборудуются переключателями холо­
стого хода, что позволяет снизить на 
20 % расход топлива на холостом 
ходу. Работа дизеля прекращается 
при температуре 4—5 °С, если дан­
ный тепловоз не будет использовать­
ся в течение часа и более.

Рассматривается вопрос примене­
ния резервных подогревателей для  
выключения дизелей в зимнее время. 
Наибольшие возможности для повы­
шения эффективности использования 
топлива может дать разработка и 
внедрение нового поколения высоко­
оборотных дизелей (с цилиндровой 
мощностью 100 л. с. при частоте 
вращения коленчатого вала
2000 об/мин). Такие дизели расходу­
ют топлива на 13 % меньше, чем 
применяемые в настоящее время 
среднеоборотные дизели, и дают 
снижение массы тепловоза.

Значительная экономия топлива 
может быть достигнута благодаря 
применению трехфазных двигателей 
переменного тока. На эксплуатируе­
мых в США тепловозах с тяговыми 
двигателями постоянного тока тяго­
вое усилие при трогании составляет 
25 % массы локомотива. Применение 
вместо двигателей постоянного тока
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трехфазных двигателей переменного 
тока позволяет повысить этот пока­
затель до 33 %. В результате локо­
мотив массой 150 т сможет обеспе­
чить такое же тяговое усилие, кото­
рое сейчас создает локомотив массой 
200 т.

Отделение Электромотив Движен 
(ЕМ Д) фирмы Д ж енерал Моторе с 
1979 г. начало выпуск дизеля новой 
модификации 645-ЕЗВ с уменьшенной 
теплоотдачей в систему охлаждения 
и пониженной частотой вращения ко­
ленчатого вала на холостом ходу 
(с 315 до 255 об/мин), что позволи­
ло экономить 0,7 % топлива.

Проведенные усовершенствования 
позволили улучшить процесс сгора­
ния топлива, повысить надежность. 
Повышение термодинамического
к. п. д. привело к снижению расхода 
топлива на 1,5 % по сравнению с 
серийными двигателями.

Кроме того, введена автоматиче­
ская система управления частотой 
вращения коленчатого вала при 
электродинамическом торможении 
локомотива, которая позволяет эко­
номить до 1,1 % топлива. Итак, 
комплекс усовершенствований, про­
веденных на дизеле 645-ЕЗВ, в сум­
ме позволяет получить экономию 
топлива в размере 3,3 %, что состав­
ляет 49 962 л в год на один тепло­
воз.

Постановка двух дизелей на од­
ном маневровом тепловозе фирмы 
Дж енерал Электрик позволяет один 
из них выключать при работе на ма­
лых нагрузках и холостом ходу, в 
результате чего экономится 66 % 
топлива по сравнению с работой од­
нодизельного тепловоза.

Фирмой Феррэс Корп разработа­
на каталитическая присадка Р Р -6 к 
дизельному топливу, которая улуч­
шает процесс сгорания и повышает 
экономичность дизеля. С улучшением 
процесса сгорания уменьшается иск- 
ровыделение при выхлопе. Использо­
вание присадки при эксплуатации 
тепловозов дает 1,48 % экономии 
топлива. Присадка состоит из смеси 
ж елеза с органическими материала­
ми, растворителями и рядом других 
веществ.

Техническое совершенствование 
тепловозов имеет большое значение 
не только для существующего локо­
мотивного парка, но и для вновь 
разрабатываемых типов тепловозов. 
Изучение и анализ зарубежного теп­
ловозостроения дают возможность от­
метить достижения, которые целесо­
образно учитывать при создании оте­
чественных тепловозов.

Инж Л. В. РУДНЕВА
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НОВЫЕ КНИГИ
Б о р о д и н  А . П. Проверка цепей 

управления тепловозов ТЭМ2 и ТЭМ1.
М .: Транспорт, 1980. 63 с. (Б-ка маш и­
ниста локом отива). 20 к.

В этом практическом пособии при­
веден рациональный м етод проверки 
работоспособности цепей управления 
тепловозов ТЭМ 2 и ТЭМ1 (цепей пу­
ска ди зеля , трогания локомотива, 
разгона поезда) и поиска неисправно­
стей в этих цепях. По наглядно со­
ставленным схем ам  обслуживаю щ ий 
персонал м ож ет быстро отыскать воз­
никшие неисправности.

К р ы л о в  В. И. ,  К л ы к о в  Е.  В. , 
Я с е н ц е в В .  Ф . Тормоза подвижного 
состава. Иллю стрированное пособие. 
2-е изд ., перераб. и доп. Учебное по­
собие для средних профессионально- 
технических училищ . М .: Транспорт,
1980. 271 с. 5 р. 70 к.

В книге с помощ ью  больш ого чис­
ла м ногокрасочны х иллюстраций объ­
яснены основные понятия о торм озах 
и их назначении; описаны схемы , уст­
ройство и действие приборов тор­
мозного  оборудования подвижного 
состава; изложены условия содер ж а­
ния оборудования, ухода за торм оза­
ми в пути следования и основные 
приемы управления ими.

По сравнению с первым изданием , 
выш едш им в 1973 г. под названием 
«Автоматические торм оза», книга 
дополнена схемами торм озного  обо­
рудования локомотивов новых серий, 
высокоскоростны х поездов, а такж е 
описанием других новых тормозны х 
приборов. Она предназначена для ло­
комотивных бригад, слесарей по тор­
м озам , осмотрщ иков вагонов и д р у­
гих работников ж елезны х дорог, свя­
занных с эксплуатацией и ремонтом 
тормозов подвижного состава.

Содерж ание книги: основные по­
нятия о торм озах, схем ы  торм озного  
оборудования подвижного состава, 
ком прессоры  и арм атура, приборы 
управления торм озам и, воздухорас­
пределители , приборы автоматическо­
го регулирования тормозной силы, 
электропневматические торм оза, ди­
сковый и магнитно-рельсовый торм о­
за, воздухопровод и арм атура, тор­
мозны е рычажные передачи, обслу­
живание торм озного  оборудования.

Вопросы эксплуатации тормозов в 
тяжеловесных поездах. Под ред. 
В. Ф . Я с е н ц е в а. М .: Транспорт,
1980 г. 126 с. (Труды  Всесою з. н.-и.

Сдано в набор 11.03.81
П одписано к печати 15.04.81. Т-08129
Ф ормат 84х 108*/16
В ы сокая печать. Уел. печ. л . 5,04
Уч.-изд. л. 8,1 Уел. кр.-отт. 11,34
Т ираж  120 775 экз. Зак . тип. 404
И здательство «Транспорт»

ин-та ж .-д . транспорта; Вып. 629)
1 р. 30 к.

В сборнике излож ены результаты  
исследований по проблем е тор м ож е­
ния длинносоставны х тяж еловесны х 
грузовы х поездов. Рассмотрена рабо­
та по созданию  более соверш енны х 
новых и модернизации эксплуатир уе­
мых воздухор аспр еделителей , улуч­
шению характеристик композицион­
ных торм озны х колодок и других 
элементов автотормозной систем ы . 
Реализация этих разработок будет 
способствовать повышению надеж но­
сти и эф ф ективности действия тор­
мозных средств тяж еловесны х поез­
дов.

Д м и т р и е в  В. А . Народнохозяй­
ственная эффективность электрифика­
ции железных дорог и применения 
тепловозной тяги. 2-е изд ., перераб. 
и доп. М .: Транспорт, 1980. 3 р. 20 к.

В книге рассм отрены  и обобщ ены 
материалы , рассказы ваю щ ие об ус­
пешном осущ ествлении ленинских 
идей электрификации ж елезны х до ­
рог как составной части плана элект­
рификации страны . Вопросы народно­
хозяйственной эф ф ективности элект­
рификации и развития тепловозной 
тяги  освещ ены с учетом непрерыв­
ного роста грузопотоков и пассаж ир­
ских перевозок, повышения произво­
дительности тр уда , улучш ения пока­
зателей качества перевозочного про­
цесса, электро- и топливоснабж ения 
предприятий транспорта.

О свещ ены экономика и развитие 
прогрессивных видов тяги , вопросы 
их рационального сочетания на сети 
ж елезны х до р о г; дано обоснование 
дальнейш ей электрификации ж е ле з­
нодорож ного транспорта как основы 
научно-технического прогресса. При­
ведены м етодика расчета эф ф ектив­
ности и разм ещ ения прогрессивных 
видов тяги на перспективу —  на базе 
использования соврем енных эконом и­
ко-математических методов и ЭВМ .

О собенностью  книги является 
комплексный народнохозяйственный 
подход к электрификации ж елезны х 
дорог и размещ ению  тепловозной тя ­
ги в сочетании с развитием тр анс­
портных магистралей и станций, внед­
рением достижений науки и техники. 
Второе издание дополнено м атериа­
лами по развитию и эф ф ективности  
прогрессивных видов тяги  на про­
мыш ленном транспорте, электриче­
ского городского  транспорта, газо- 
турбовозной тяги .

Чеховский полиграфический ком бинат 
С ою зполиграфпрома 
Государственного комитета СССР 
по делам  и здательств, полиграфии 
и книж ной торговли 
г. Чехов М осковской обл.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Творчество 
наш их  
читателей
УДАРНЫЙ ТРУД, 
ИНТЕРЕСНЫЙ ОТДЫХ
Воодушевленные историче­

скими решениями XXVI съезда 
КПСС ударно трудятся работ­
ники Люберецкого участка 
энергоснабжения Московской 
дороги. Этот коллектив одним 
из первых на дороге стал 
практиковать выдачу гаран­
тийных паспортов качества. II 
сейчас уже 60 % устройств об­
служивается по гарантийным 
паспортам.

Основная задача работников 
тяговых подстанций — беспе­
ребойная подача электроэнер­
гии н ат ягу  поездов и потреби­
телям. Старший электромеха­
ник А. Я. Денисов трудится на 
подстанции Овражки со дня ее 
основания. На все об служи ва­
емые устройства он выдал га­
рантийные паспорта качества. 
Своей нелегкой профессии ве­
теран обучает молодых.

Н а  с н и м к е :  А. Я- Денисоз 
(слева) с молодым электро­
монтером С. А. Генераловым 
за осмотром аппаратуры.

Почти тридцать лет трудит­
ся в локомотивном депо Б а л а ­
шов Приволжской дороги 
В. А. Портнов, из них четыр­
надцать лет ■— машинистом. 
Р аб от ая  в пригородном дви­
жении, он ежемесячно эконо­
мит от 400 до 600 кг топлива.

Основное увлечение Виктора 
Андреевича — охота. Ей он 
уделяет все свободное время. 
В. А. Портнов — председатель 
общества охраны природы де­
по и узлового общества охот­
ников и рыболовов.

Н а  с н и м к е :  много инте­
ресного может рассказать  
Виктор Андреевич дочери Ол ь­
ге о повадках зверей и птиц.

Ф о то  Л. В. Порош коваВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Школа молодого машиниста"

У Ч Е Б Н А Я  С Х Е М А  Б У - Э П Т - 5 7 9

Описание учебной схемы блока управле­
ния электропневматическим тормозом № 579 
приведено на с. 26— 28 журнала. На рисунке 
дана схема БУ-ЭПТ вместе с остальным обо­
рудованием электропневматического тормо­
за двухкабинного локомотива при поездном  
положении ручки крана машиниста № 395. 
При обесточенных реле их блок-контакты по­
казаны отклоненными вправо, а при возбуж­
денных —  влево.

На схеме приняты следующие сокращ е­
ния электрических аппаратов: ПВ —  пакет­
ные выключатели в кабинах; В — панель ав­
томатических выключателей; СП-ЭПТ-П —  
блок питания; ГВ —  главный выключатель; 
КО —  кнопки отпуска локомотивного ЭПТ; 
354 —  штепсельные разъемы контроллеров 
кранов машиниста Н° 395; 316 — концевые
коробки зажимов линейных проводов 
№ 1 и 2

У с л о в н ы е  о б о зн а ч ен и я  /

■ —  —-  не зам кнут ы е участ ки  ц еп е й , находящиеся пой напряж ением пост оянного т ока ', 

переменный ток „ вы прям лен ны й" мостом Вк :

•......-  п р о во д а , соединенны е с „ м и н усо м " , и л и  обест оченны е',

|«" з а м к н ут ы е  ц е п и  перем енного  т ока :

—  —  н е  зам кнут ы е уч а ст к и  ц еп е й , находящ иеся лс д  напряж ением  пост оянного т о к а ',' 
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