
ЗЛЕКТРИЧЕСКАЯ 
И ТЕПЛОВОЗНАЯ 
ТЯГА

8  *  1 9 0 4
ISSN 0‘

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Машинист Василий Ф едорович Т АРАСО ВСК И Й  —  инициатор вождения грузовых 
поездов по методу усредненных скоростей на Донецкой дороге. Кавалер орденов 
Ленина и Трудового Красного Знамени, почетный железнодорожник, ветеран депо 
Красный Лиман, он выполняет задания по производительности локомотива на 105 % . 
За 6 месяцев этого года В. Ф. Тарасовский сэкономил более 17 тыс. кВт-ч электро
энергии.

Свои знания знатный машинист регулярно передает слушателям школ передово
го опыта по рациональному вождению поездов, в которых он обучил более 100 ма
шинистов.
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соревнование, инициатива и опыт

БОРОТЬСЯ ЗА ЭКОНОМИЮ  
ЭНЕРГОРЕСУРСОВ
Н аш а страна —  ед и нственная  к р уп 

ная п р о м ы ш л е н н о  разви тая  д е р 
жава, ко то р ая  п о л н ос ть ю  о б е сп е ч и 
вает себя  то пл и вом  и энер гие й  за 
счет собственны х  запасов  и в значи 
тельны х объ ем ах  э к сп о р ти р уе т  эн е р 
гор есурсы . К аж д ы е  15 лет в м и р е  в 
2 раза  во зрастает  п р о и зв о д с тв о  эн е р 
гор есурсов , а в наш ей стране  —  почти  
в 3 раза. З а  30 лет в ы р аб о тка  неф ти 
в С С С Р  увеличилась  в 16 раз, газа  —  
в 70 раз, электроэне рги и  —  в 14 раз.

О д н а к о  с р о с то м  затрат  на д о б ы ч у  
топливо  д ор ож ае т, а, к р о м е  того, 
б ол ьш и н ств о  р е сур со в  уж е  не в о з о б 
новляется. П о э то м у  п р о б л е м а  р а ц и о 
нального, б е р е ж н о го  о тно ш е н и я  к 
топливу  и сы рью , н е о б хо д и м о с ть  к о 
р е н н о го  улучш ени я  эне р ге ти че ско го  
баланса  страны  п ре д оп р е д е л и л и  со 
д е р ж ан и е  Э н е р ге ти ч е ско й  п р о г р а м 
м ы  на д л и тел ьную  пе р сп е кти в у  (д о  
2000 г.), р а зр аб о тан н о й  в наш ей  стране  
и пр е тво р яе м ой  в ж изнь.

В о д н о м  из недавних ре ш е н и й  П о 
л и тб ю р о  Ц К  К П С С  (газета  «П р авд а»  
от 11 м ая  с. г.) подчеркивается , что  
п ро б л е м а  б е р е ж н о го  и ко м п л е к сн о го  
использования  ц е н н о го  энер ге ти че 
ского  сы рья  им еет б о л ьш о е  о б щ е го 
сударственное , о б щ е п а р ти й н о е  значе 
ние и долж на  наход иться  в центре  
вним ания всех партийны х, советских, 
п р о ф со ю зн ы х  и ко м со м о л ьск и х  о р га 
низаций. У си л е н и ю  р е ж и м а  э ко н о м и и  
п освящ ен  р я д  постановлени й  Ц К  
К П С С  и С ове та  М и н и с тр о в  С С С Р .

Ж ел езны е  д о р о ги  являю тся  к р у п 
ными потребителям и  н е ф те п р о д у к 
тов и электри ческой  энергии. Ж е л е з 
н о д о р о ж н ы й  тр ан сп ор т  сред и  тр а н 
спор тны х  м инистерств  зани м ает  вто 
р о е  м е сто  по  р асхо д у  н еф тяны х  р е 
с ур со в  и ока зы вае т  в е д у щ е е  влияние 
на с тр ук тур у  эне р ге ти ч е ско го  балан 
са страны, на разви тие  ее  то п л и вн о - 
энер гетической  базы .

М н о ги е  д р уги е  виды  тр а н сп о р та  не 
м о гут  сравниться  п о  своей  э к о н о м и ч 
ности с ж е л езн ой  д о р о гой . Так, зд есь  
средний  расход  энер гии  при  гр у зо в ы х  
п е ре во зках  в 10— 15 р а з  ниж е, че м  на 
а в то м о б и л ьн ом  тр а н сп о р те  и в 100—  
120 р а з  м еньш е, чем  при  д о ставке  
пассаж и ров  в о зд у ш н ы м  путем . А  эко 
н ом и я  энергии  —  это  в аж не й ш ая  за 
дача.

С тр а н а  о сн а щ а е т  ж е л е з н о д о р о ж 
ны й тр а н сп о р т  с о в е р ш е н н о й  техникой. 
М ы  п о л уч ае м  м о щ н ы е  эл е ктр о во зы , 
те п л ово зы , с о в р е м е н н ы е  гр у зо в ы е  и 
п ассаж и р ски е  вагоны , в б ол ьш и х  м ас 
ш табах  идет эл е ктр и ф и каци я  д о р о г ,  
о б о р у д о в а н и е  их п р о гр е с си в н ы м и  тех
н ическим и  ср е д ствам и  к о н тр о л я  и 
управления. С е го д н я  м ы  и м е е м  все 
для  вы п ол н е н и я  плана п е р е в о з о к  на
р о д н о х о зя й с тв е н н ы х  гр узов , э к о н о м 
н о го  р а схо д о в а н и я  эн е р го р е сур со в .

Ч тоб ы  отвечать  тр еб овани ям , 
п р е д ъ я в л я е м ы м  к ж е л е з н о д о р о ж н о м у  
тр а н сп о р ту  в ц е л о м  и к е го  л о к о м о 
ти вн ом у  и то п л и вн о -те п л о те хн и ч е ско 
м у  хо зя й с тву  в частности , н е о б х о д и м о  
выйти на новы е, качеств енн о  б ол е е  
вы соки е  р у б е ж и  в пере во зках.

Э ти  р у б е ж и  тр е б у ю т  п р и н ц и п и 
ал ьно  н о в о го  п о д х о д а  к ор ган и за ц и и  
и те хн ол о ги и  р аб о ты  всех с тр ук тур н ы х  
п о д р а зд е л е н и й  л о к о м о ти в н о го  х о зя й 
ства. М ы  д о л ж н ы  взять  все  о т  с о в р е 
м е н н ы х  технических средств, к о то 
р ы м и  в о о р у ж е н  транспор т, внед ри ть  
н аи бо л е е  п р о гр е с си в н ы е  те хн о л о ги ч е 
ские  п р оц ессы , обе сп е чи ть  с о зд ан и е  
н овы х  технических  средств, н ах од я 
щ и хся  на ур о в н е  л учш и х  со в р е м е н н ы х  
д остиж ений.

В аж н ы й  ф акто р  увели чени я  п р о 
в о зн ой  сп о с о б н о с ти  и ул уч ш е н и я  эко 
н ом и че ски х  (в п е р в у ю  о черед ь, энер 
гетических) п ока зате л е й  р а б о ты  
д о р о г  —  п о в ы ш е н и е  м ассы  гр у зо в ы х  
п о е зд о в . В пер сп е кти в е  —  это  о с н о в 
н ое  напр авл ен и е  о св ое н и я  вЪ зраста- 
ю щ е г о  о б ъ е м а  п е р е во зок .

У с п е ш н о  п о л ь зуе тся  таки м  м е то 
д о м  коллекти в  М о с к о в с к о й  д ор о ги . 
С те р ж н е в ы м  н апр авл ен и ем  р аб о ты  
л о к о м о ти в щ и к о в , д ви ж енцев, ва гон 
ников, всей и н ж е н е р н о -те хн и ч е ско й  
о б щ е ств е н н о сти  д о р о ги  в о д и н н ад ц а 
той  пятил етке  яви лось  д ал ьн е й ш е е  
в н е д р е ни е  о д о б р е н н о й  Ц К  К П С С  тех
н ологии  у ск о р е н и я  п е р е в о зо к  гр у зо в  
за  счет по вы ш е н и я  м ассы  и дли ны  
п ое зд ов . В н е д р е н и е  этой техноло ги и  
п о зв о л и л о  увеличи ть  с р е д н ю ю  м ассу  
п о е зд а  на 7 %  и у ж е  в 1983 г. д о с ти г
нуть п о  э том у  и зм е р и те л ю  уровня, 
за п л а н и р о в а н н о го  на п осл ед ний  год  
пятилетки. В н ас то я щ е е  в р е м я  на 
д о р о г е  е ж е с у то ч н о  ф о р м и р у ю т  и 
п р о п у ск а ю т  д о  1500 п о е зд о в  п о в ы 

ш енн ой  м ассы  и длины. Н а участке  
М о с к в а  —  Р ы бн о е  каж д ы й  день  о б р а 
щ а ю тся  д о  10 п о е зд о в  м ассой  
10 тыс. т.

У читы вая  п е р е д о в о й  опыт, в п е р 
вы е за  п осл е д н и е  го д ы  М П С  для  каж 
д ой  ж е л е зн о й  д о р о ги  установи ло  
д и ф ф е р е н ц и р о в а н н ы е  зад ани я  по  п о 
вы ш е н и ю  (не м е н е е  че м  на 100 т) 
м ассы  п о е зд о в  и о б е сп е ч е н и ю  за  счет 
э того  ко н к р е тн о й  э ко н о м и и  топ л и вн о - 
энер гетиче ски х  ре сур сов .

В усл о ви ях  о гр ан и ч е н н о й  м о щ 
ности  л о к о м о ти в о в  о с о б о е  значе ни е  
п р и о б р е тае т  р а б о та  эл е к тр о в о зо в  по  
систем е  м но ги х  единиц. В 1982 г. на 
Ю ж н о -У р а л ь с к о й  д о р о г е  начато  о б о 
р у д о в а н и е  эл е к тр о в о зо в  ВЛ 10 эл ек 
тр о н н о й  си сте м ой  управления  м но ги х  
е д и н и ц  (СМ ЕТ ), о бе сп е ч и в аю щ е й  о п е 
р а ти вн ое  со е д и н е ни е  и р азъ ед и н ени е  
л о ко м оти во в . У ж е  о б о р у д о в а н о  о к о л о  
50 эл е ктр о во зо в . О п ы т  их р аб о ты  на 
н апр авлении  Ч е л яб и н ск  —  К р о п ач е - 
80 —  Д е м а  —  Кинель  —  П е нза  п о ка зал  
в ы с о к у ю  эф ф ективность  С М Е Т  для  
п о вы ш е н и я  м ассы  гр узо в ы х  п ое зд ов .

З а  счет по вы ш е н и я  м ассы  п о е зд о в  
на сети д о р о г  в те к у щ е м  год у  п р е д 
полагается  п олучить  э к о н о м и ю  не м е 
нее 320 млн. кВ т -ч  эл е ктроэне р ги и  и 
65 тыс. т д и з е л ь н о го  топлива. Э то  
о к о л о  60 %  о б щ е го  о б ъ е м а  эко н о 
мии, зап л ан и р о ван н о й  всей л о к о м о 
тивной  о трасл и  (500 млн. кВ т -ч  элек
тр о эн е р ги и  и 100 тыс. т д и зе л ь н о го  
топлива).

П р о б л е м а  э ко н о м и и  топ л и вн о - 
энер гети че ски х  р е су р с о в  —  ком плекс^ 
ная зад ача  всех о тр асл ей  транспорта . 
Г о с уд а р с тв о  вы д е л яе т  э н е р го р е с у р 
сы, и сход я  и з  и сп о л ь зо ван и я  л о к о м о 
тивов  на ур о в н е  у стан овл енн ы х  п о ка 
зателей. П о э т о м у  со д е р ж а н и е  и зб ы 
то ч н о го  п арка  л око м оти во в , о со б е н н о  
те п л о во зо в , за д е р ж к и  п о е зд о в  у за 
п р е щ а ю щ и х  си гналов  све тоф ор ов , 
о гр ан и ч е н и я  с к о р о сте й  д ви ж е н и я  не 
м о гу т  п о кр ы ва ться  д о п о л н и те л ьн ы м и  
топ л и вн о -эн е р ге ти че ски м и  ресурсам и , 
в е д ут  к их пе р е расход у .

К ое -гд е  не о б р а щ а ю т  вним ания  
на н о р м ы  с о д е р ж а н и я  те п л о в о зо в  в 
р аботе . Так, на н е д авн о  эл ектри ф и ци 
р о в а н н о м  Т ю м е н ск о м  хо д у  С в е р д л о в 
ская  д о р о г а  в 1983 г. сож гл а  п о д  к о н 
тактной  с е тью  11 тыс. т д и зе л ь н о го
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топлива. То ж е  с ам о е  им еет  м е сто  на 
О д е сс к о й  д о р о г е  на участках  О д е с 
са —  Раздельная, Ш е в ч е н к о  —  З н а 
м енка  и Ш е в ч е н к о  —  Чернолесскав!. 
В стр ечаю тся  такие  ф акты  на А з е р 
бай дж анской , Ю ж н о й , Д о н е ц к о й ,  М о с 
ковской, С е в е р о -К а в к а зс к о й  д о ро гах .

Н а м но ги х  н апр авлениях  д в и ж е н и е  
п о е зд о в  ор ган и зуе тся  на н е зе л е н ы е  
п оказан и я  с в е то ф о р о в  (число  п о к а за 
ний св е то ф ор о в  с зе л е н ы м  си гн ал о м  
по  сети д о р о г  не  п р е в ы ш а е т  45—  
55 % ) .  О стан овк и  у  з а п р е щ а ю щ и х  
вход н ы х  сигналов станций  в п р о ш л о м  
го д у  составили  о к о л о  4,5 млн. сл уча 
ев. Э т о  п р и ве л о  к н е п р о и зв о д и те л ь 
н о м у  р а с х о д у  почти  60  тыс. т д и зе л ь 
н о го  топлива  и 590 млн. к В т -ч  эл ек 
троэнерги и .

В 1983 г. по  ср а в н е н и ю  с п р е д ы 
д у щ и м  го д о м  число  о ста н о в о к  в эл ек 
три че ской  тяге  на П р и д н е п р о в ск о й  
д о р о г е  увели чи лось  в 2,6 раза, на 
Заб ай кал ьско й  —  в 2,5, Ю г о -В о с т о ч 
н о й —  в 1,6, М о с к о в с к о й  —  в 1,4, Ц е 
л и н н о й —  в 1,35 раза, а в т е п л о в о зн о й  
тяге  на Ю ж н о -У р а л ь с к о й  —  в 1,7, П р и 
вол ж ской  —  1,2, С е в е р о -К а в к а з 
с к о й —  в 1,5 раза.

С  таким и  ц и ф р ам и  м и ри ться  
нельзя. Л о к о м о ти в щ и к а м  сл е д уе т  тр е 
б ов ате л ьн е е  и настойчивее  р аб о тать  
со  см е ж н ы м и  хо зяй ствам и  —  д ви ж е 
ния, пути, связи, вагонны м , энергетики  
и электриф икации, с о в м е с тн о  б о 
ро ться  за че ткое  вы п о л н е н и е  гр аф и ка  
дви ж ения  п о езд ов .

В ц е л о м  п о  сети д о р о г  в I к вар 
тале 1984 г. п о  ср а в н е н и ю  с с оо тв е т 
с тв ую щ и м  перио;^ом  п р о ш л о го  года  
число  о стан о вок  те п л о в о зо в  у з а п р е 
щ а ю щ и х  сигналов с в е то ф о р о в  с о к р а 
тилось  на 8,45 7oi а э л е к тр о в о зо в  —  на
1,1 %. Э ту  те н д е н ц и ю  н е о б х о д и м о  
закрепить. В т е к у щ е м  го д у  М П С  уста 
нови л о  всем  д о р о г а м  зад ани е  по  
э коном и и  э н е р го р е с у р с о в  за  счет 
с ок р а щ е н и я  числа остановок . Без 
к о р е н н о го  п о в о р о та  к б е зу с л о в н о м у  
вы п о л н е н и ю  гр аф и ка  д ви ж е н и я  не
в о зм о ж н о  сбер егать  то п л и во  и эл ек 
троэне рги ю .

Д л я  в ы с о к о п р о и зв о д и те л ьн о го  пе 
р е в о зо ч н о го  п р о ц е сса  все б о л ьш е е  
значени е  п р и о б р е таю т  станции  и 
узлы , к о то р ы е  в р я д е  случаев  о гр ан и 
чи ваю т п е р е в о зо ч н ы й  конвейер . П о 
э том у  ул учш е н и е  р а б о ты  станций, 
н ар ащ и ван и е  их м о щ н о с ти  и п е р е р а 
б аты ваю щ е й  сп осо б н о с ти  п р и о б р е 
тает в ны не ш них  усл ови ях  б о л ьш о е  
значение, с о к р а щ а е т  п о те р и  э н е р го 
ресурсов.

К п о в ы ш е н н ы м  за тр а там  топли ва  и 
электроэне рги и  вед ут  устар е вш и е  
б ук с о в ы е  у зл ы  гр у зо в ы х  ва го н ов  с 
по д ш и п ни кам и  скольж ения . С ей час  
б ол е е  60 %  ва гон ов  о б о р у д о в а н ы  р о 
л и ков ы м и  под ш и пни кам и . К аж д ая  
ты сяча  таких ва гон ов  п о зв о л я е т  э к о 
ном и ть  в го д  2 млн. кВ т -ч  эл е к тр о 
энергии, 600 т у сл о в н о го  д и зе л ь н о го

топлива, 22 т д и з е л ь н о го  м асла  и о к о 
л о  120 т о се вы х  масел. В 1984 г. за 
счет д а л ьн е й ш е го  п е р е в о д а  на р о л и 
ко в ы е  п о д ш и п ни ки  о ж и д а е м ая  эко 
н о м и я  составит  150 млн. к В т -ч  элек
тр о эн е р ги и  и 45 тыс. т д и з е л ь н о го  
топлива. З ад ач а  состо и т  в том , ч тобы  
к 1990 г. д о б и ть ся  п о л н о го  п е р е в о д а  
гр у зо в ы х  ва гон ов  на р о л и к о в ы е  п о д 
ш ипники.

К  с ож ал е н и ю , к о е -гд е  при вы кли  
считать, ч то  б о р ь б а  за  э к о н о м и ю  
э н е р го р е с у р с о в  —  это  д е л о  л о к о м о 
ти вщ и ко в  и в к ако й -то  м е р е  эне р ге 
тиков. С  таким и  н еп р ави л ьн ы м и  взгл я 
д ам и  сл е д уе т  р е ш и те л ьн о  б ор оться . 
Так, в п р о ш л о м  го д у  вагонни ки  вм есте  
со  с вя зи стам и  о становили  п р и б о р ам и  
П О Н А Б  почти  708 тыс. п о е зд о в  и з-за  
п е р е гр е в а  букс, ч то  п р и ве л о  к п о те р е  
почти  60 млн. к В т -ч  эл е ктр о эне р ги и  и 
о к о л о  15 тыс. д и з е л ь н о го  топлива. Н о  
н е о б х о д и м о с ть  в э том  бы ла  в 90  %  
случаев. О с та л ь н ы е  п о е зд а  —  их о к о 
л о  69  тыс. —  о стан овл ен ы  л о ж н о , и з-за  
п л охой  р е гул и р о в к и  аппар атуры .

Н а  К уй б ы ш е в ск о й  д о р о г е  д ол я  
л о ж н о  о стан о вл е н ны х  п о е зд о в  соста 
вила 28 %  всех случаев, на К е м е р о в 
с к о й —  2 4 % ,  З а п а д н о -К а за х с тан -
ской  —  2 2 % ,  а на М о л д а в с к о й  и З а 
к а в к а з с к о й —  п о  40  % .  Ч и сл о  о тка зов  
устр ой ств  С Ц Б ,  в ы зы в а ю щ и х  сбо и  в 
д ви ж е н и и  п о е зд о в , в 1983 г. вы р о с л о  
почти  на 30 %  п о  с р а в н е н и ю  с п р е д ы 
д у щ и м  год ом .

И ли  взять  путейцев. Н а  важ ней ш и х 
н апр авл ен и ях  план  р е м о н та  пути вы 
полняется . Н о  ко н е ч н ы й  ре зул ь та т  
никак  не м о ж е т  уд овл е твор и ть . П р е 
д у п р е ж д е н и я  с о гр ан и ч е н и е м  с к о 
р о с ти  с о х р а н я ю тс я  п р и м е р н о  на
5 тыс. км, или 2,6 %  дли ны  главны х 
путей. Н а  Ю ж н о й  д о р о г е  эта ц и ф р а  
е щ е  вы ш е  —  5,5 % ,  на П р и в о л ж с к о й  —
5,4 % ,  Ю го -В о с т о ч н о й  —  4,7 % ,  О к 
т я б р ь с к о й —  3 , 7 % .  П р о тя ж е н н о сть  
пути  с д л и те л ьны м и  п р е д у п р е ж д е 
ниям и  сущ е ств е н н о  в ы ш е  с р е д н е се те 
вой  на К е м е р о вско й , М о с к о в с к о й , 
Ю ж н о -У р а л ь с к о й  и П р и б ал ти й ско й  
д о р о гах , где  не  п р о я в л я ю т  д о л ж н о й  
за б о ты  о  с р о ч н о й  о тм е н е  п р е д у п р е ж 
д ений  на тр уд н ы х  п о  п р о ф и л ю  м е 
стах, и з-за  че го  д о п у с к а ю т  п е р е р а с 
ход  эл е ктро эне р ги и  и д и зе л ь н о го  
топлива.

Н е о б х о д и м о  обр а ти ть  с е р ь е зн о е  
вним ани е  на и сп о л ь зо ван и е  те п л о в о 
зов  для  хо зяй ствен н ы х  и п у те р е м о н т - 
ны х работ, где  они  за ч ас тую  б е сц е л ь 
но  ж гут  топливо. В ц е л о м  по  сети 
р а схо д  топл и ва  на хо зяй стве н н ы е  
н уж д ы  увеличи вае тся  е ж е го д н о  на 
46 тыс. т, или на 0,3 % .  Р ац и о н ал ьн о  
ли это? С к о р е е ,  та кое  п о л о ж е н и е  
п о х о ж е  на бесхо зяй ствен н ость , к о то 
р ая  п р о и сх о д и т  с п о зво л е н и я  р у к о в о 
дител ей  л о к о м о ти в н о го  хо зяй ства  о т 
делений, д о р о г .  Все  это  го в о р и т  о  
наш их се р ь е зн ы х  недостатках, н е д о 
работках, ре зервах , к о то р ы е  е щ е  не 
п р и ве д е н ы  в действие.

Н а  сети д о р о г  им еется  нем ало  
п е р е д о в ы х  коллективов, вы ступивш их 
с п о л е зн ы м и  начинаниям и, пом ога 
ю щ и м и  осваи вать  в о зр о с ш и е  р а зм е р ы  
дви ж ения , п о вы ш е н н ы й  о бъ ем  п е р е 
во зок. С а м о г о  ш и р о к о го  р асп р о с тр а 
нения  за сл уж и вает  почин  бар абин - 
ских  м аш и н и стов  сор евн оваться  за 
уве л и че н и е  п о л е зн о й  р аб о ты  электро 
в о зо в  в сутки  д о  3 млн. т -к м  брутто.

Э то т  почин  о д о б р е н  М П С  и Ц К  
п р о ф с о ю за ,  о н  н аход ит повсе м е стн ую  
п о д д е р ж к у .  Так, в коллективах д епо  
Р оссош ь, Г е о р ги у -Д е ж , О тр ож ка, К о- 
че товка  Ю го -В о с то ч н о й  д о р о ги  в 
ап р е л е -м а е  п р о ш л и  раб о чи е  с о б р а 
ния, на к о то р ы х  б ы ли  при няты  н апр я 
ж е н н ы е  обя зательства . Р аботники  де 
п о  Р оссош ь  при звали  вклю чи ться  в 
т р у д о в о е  соп е р н и ч е ство  с ними дви 
ж енцев, вагонников, путейцев, энер
госнаб ж е нц е в , связистов, а такж е 
ж е л е зн о д о р о ж н и к о в  сты ковы х  о тд е 
л ений  и д ор о г . Р аспространяется  этот 
п очин  на Л ьво вско й  (д епо  Чоп, Зд о л - 
б ун о в ) и д р уги х  доро гах .

К ом и сси я  по  к о н тр о л ю  за эко 
н о м н ы м  и р а ц и о н ал ьн ы м  и сп о л ь зо 
в ани ем  сы рья, м атериалов, топлива  и 
энер гии  в д е к а б р е  1983 г. о д о б р и л а  
н акоп л е нн ы й  на З а п а д н о -С и б и р с к о й  
д о р о г е  оп ы т  ор ган и зац и и  ко м п л е кс 
н о го  с ор е в н о в ан и я  за  эк о н о м и ю  
энер гии  на тя гу  п о е зд о в  и р е к о м е н 
д о в а л а  е го  к ш и р о к о м у  р а сп р о с тр а 
н е н и ю  на сети дорог.

И н и ц и а то р о м  э того  сор евн ован и я  
стал коллекти в  д е п о  Инская, ко тор ы й  
о бр а ти л ся  к о  всем  ж е л е з н о д о р о ж 
никам  м агистрали  с п р и зы в о м  р а з 
вер нуть  м ассов ое  д ви ж е н и е  за все
м е р н у ю  э к о н о м и ю  э н е р го р е сур со в  
п о д  л о зун гам и ; « К аж д о м у  киловатт- 
часу  —  стр о ж ай ш и й  учет»  и «Весь 
п р и р о с т  п е р е в о зо к  —  за  счет сэко 
н о м л е н н о й  энергии». В это  с о р е в н о 
вание вклю чи лись  коллекти вы  всех 
о сн о в н ы х  сл уж б  д оро ги .

В о д и н н ад ца то й  пятилетке  капи
тальны е  влож ени я  в н ар о д н о е  хо зя й 
с тво  в ц е л о м  во зр о сл и  на 15 % ,  а на 
ж е л е з н о д о р о ж н о м  тр а н сп о р те  —  б о 
лее  чем  на треть. Э т о  правильно. Ж е 
л е з н о д о р о ж н ы й  тр ан сп о р т  у нас д е 
ш ев  и при  этом  рентабелен. П о э то м у  
нам  н е о б х о д и м о  е щ е  и е щ е  р а з  в зве 
ш ивать  н аи бо л е е  р ац и о н ал ьн ы е  о б 
ласти  капиталовлож ени й . В частности, 
сл е д уе т  у ско р и ть  эл ектри ф и каци ю  
д о р о г .  П ок а  д о л я  таких участков  с о 
ставл яет о к о л о  7з п р о тяж е н ности  се
ти, а п е р е во зи тся  зд есь  всех гр у 
зов.

В наш ей  стране  с ам ы е  п р о тя ж е н 
н ы е  эл е ктр и ф и ц и р о ван ны е  м агист
рали  в м ире. Д р у ги е  с тр аны  не знаю т 
таких те м п ов  п е р е во д а  линий на 
э л е ктр и ч е скую  тягу. В течение  пяти 
лет с 1976 по  1980 г., в С С С Р  п е р е в о 
д и л ось  870 км  д оро г , а в Ф Р Г  —  350 км, 
в Я пони и  —  220 км  (эти д ве  страны  
н аи бол ее  активно  эл е к тр и ф и ц и р ую т  
свои  дороги ).
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К аж д ы й  ки л ом етр  э л е к тр и ф и ц и р о 

ванны х линий п о зв о л я е т  зам е ни ть  на 

тр ан сп о р те  д о  150 т д и зе л ь н о го  то п 

лива в год. Тол ько  в т е к у щ е м  пятил е 

тии электри ф икаци я  д о р о г  п о зво л и т  

ум еньш и ть  п о тре б л е н и е  д и зе л ь н о го  

топлива  на 1 млн. т.

Д р у го й  эф ф ективны й  путь  с ок р а 

щ ения  энер гетически х  р а схо д о в  —  в 

раци он ал и заци и  п е ре во зок , о п ти м и за 

ции тр а н сп о р тн о -эк о н о м и ч е ск и х  свя

зей, что  сниж ает п е р е в о зо ч н у ю  р а 

боту. В ц е л о м  н е р ац и о нал ьн ы е  п е р е 

возки  всех гр узо в  на ж е л е з н о д о р о ж 

н ом  тр ан сп о р те  составл яю т 6— 7 % .  

С о к р а щ е н и е  таких п е р е в о зо к  то л ьк о  

на пол ови н у  п о зво л и т  сэко н о м и ть  

о ко л о  300 тыс. т топлива  и 1,2 м лрд. 

кВ т-ч  электроэнергии.

С н и ж е н и е  о б ъ е м а  п е р е в о зи м ы х  

гр узо в  эф ф екти вно  е щ е  и потом у, что 

б ол ьш ая  часть ж е л е зн о д о р о ж н о й  сети 

практически  р аб о тае т  с п р е в ы ш е н и е м  

о п ти м ал ьн о го  ур о в н я  и сп ол ьзован и я  

п ропускны х  способн осте й . П р и  э том  

увеличение  р а зм е р о в  д ви ж е н и я  на 

один  п р о ц е н т  вы зы вае т  сни ж е ни е  

участковой  с ко р о сти  на 2,5— 3 % ,  что  

в с в о ю  о че р е д ь  увеличи вае т п о тр е б 

л ение  энер горесурсов .

Тол ько  в те п л о в о зн ой  тяге, н ап р и 

м ер, это вы зы вает д опо л н и те л ьн ы й  

р асход  топлива  д о  250 тыс. т. В элект

ри ческой  тяге од и н  п р о ц е н т  сни ж е 

ния участковой  с ко р о сти  —  это  о к о л о  

350 млн. кВ т-ч  д о п о л н и те л ь н о го  по 

треблени я  электроэнерги и.

В ц е л о м  по  М и н и с те р с тву  путей  

со о б щ е н и я  зад ани я  по  с р е д н е м у  с о 

к р ащ е н и ю  н о р м  р асхо д а  топл и вн о - 

энергетических р е сур со в  вы п о л н я 

ются. О д нако , ч то  касается  у д е л ьн о го  

расход а  топлива  те пл овозам и , то  

здесь  эне р го за тра ты  в посл е д н е е  

вр ем я  не снижались. О бъ я сн я е тся  это 

с л е д ую щ и м и  причинам и:

н е д о и сп ол ьзо ван и е м  м о щ н о с ти  

в вод и м ы х  в р а б о ту  новы х л о к о м о ти 

вов, что  п о вы ш ает  н о р м у  р асхо д а  на

0,15— 0,2 %  в год;

п е р е в о д о м  н аи бол ее  н ап р я ж е н 

ных тепл о во зн ы х  хо д о в  (эко н о м и ч н ы х  

по  топливу) на эл е ктр и ч е скую  тягу  

( 0 , 1 5 - 0 , 2 % ) ;

в в о д о м  в р а б о ту  н овы х  т е п л о в о з 

ных участков  —  рай он  Б А М а ,  Тю 

м ень —  С у р гу т  и др. (0,1— 0,2 % ) ;

н е д оста ткам и  в те хн и ч е ско м  со 

д е р ж ан и и  и р е м о н те  л о к о м о ти в о в  

(0,2-0,3 %).
В качестве  п р и м е р а  м о ж н о  п р и 

вести А л м а -А т и н с к у ю  д о р о гу .  З д е с ь  

д о  сих п о р  не м о гу т  о п р е д е л и ться  с 

п о р я д к о м  и сп о л ь зо ван и я  тр е х се к ц и 

он ны х  те п л о во зо в . М о щ н о с т ь  их на 

30 %  выш е, а ве д ут  они  поезд а , на

при м ер , на Ч и м к е н тск о м  отделении , 

м ассой  все го  на 5,8 %  б ол ьш е , чем  

д в ух се к ц и о н н ы е  л о ко м оти вы .

М н о г о  нед о ста тко в  в те п л о те хн и 

ч е ск о м  со д е р ж а н и и  те п л о во зо в . М о щ 

ность  д и зе л ь -ге н е р а то р о в  р е гу л и р у 

ется кр ай не  плохо. В д е п о  Д ж ам б ул , 

напр и м ер , т о л ь к о  за  д е к а б р ь  п р о ш л о 

го  и январь  э то го  год а  по  заявкам  

л о к о м о ти в н ы х  б р и гад  п р о в е д е н о  45 

н е п л ановы х  р е оста тн ы х  испы тани й  с 

н ас тр о й кой  м ощ н ости .

В э том  ж е  д е п о  за п р о ш л ы й  год  

за б р ак о в ал и  и слили свы ш е  800 т 

д и з е л ь н о го  масла, почти  60 %  —  и з-за  

р а зж и ж е н и я  топливом , н е уд о в л е тв о 

р и те л ьн о го  состо ян и я  топл и вн ой  аппа 

р а ту р ы  и р е гул и р о в а н и я  р а б о ч е го  

п р о ц е с са  дизелей.

З н ач и те л ьн о  в о зр о с л и  н о р м ы  п о 

тре б л е н и я  э н е р го р е с у р с о в  в таких 

депо, как Киш инев, М инск, П авл од ар , 

К араганда, А р ы сь , С и м ф е р о п о л ь ,  

С к о в о р о д и н о ,  О тр о ж к а , С ар е п та , Н и

колаев  и др. Э т о  го во р и т  о  том , что  

на д о р о га х  е щ е  не с о зд а н а  о б с та 

н овка  т в о р ч е с к о го  п о д х о д а  и вы со ко й  

ответстве нности  р у к о в о д и те л е й  к 

о б о с н о в а н н о м у  и п р о гр е с си в н о м у  

у с та н ов л е н и ю  уд е л ьн ы х  норм .

Т акое  п о л о ж е н и е  п р о я вл я е тся  в 

п р и н и м а е м ы х  о б я зате л ьствах  э к о н о 

м ии  и ф акти ч е ско м  ее  р а зм е р е . Н е 

ре д ки  факты, ко гд а  о бя зате л ьства  

с о в е р ш е н н о  не о тр а ж а ю т  н ап р я ж е н 

ны х планов  и задани й  (Б ел орусская , 

П р и во л ж ская , О д е сская , Ю г о -В о с т о ч 

ная, Ц е л и н н ая  и З аб ай кал ьская  д о 

роги).

П о э то м у  в т е к у щ е м  го д у  м и н и 

с терство  о п р е д е л и л о  р я д  м е р  п о  

у л уч ш е н и ю  и с ов е р ш е н с тв о в а н и ю  

н о р м и р о в а н и я  то п л и вн о -эн е р ге ти ч е 

ских за трат  на п е р е в о з о ч н у ю  работу . 

У с тан овл е н ы  и б о л е е  н ап р я ж е н н ы е  

задани я  по  э ко н о м и и  д о р о гам . Н а  

о д и н н ад ца ти  они  п р е в ы ш а ю т  о б я з а 

тельства д о р о г  8 2— 3 раза, а на

ш ести  —  в 5— 7 р а з  (на Ю ж н о й , К р ас 

н ояр ской , Ю ж н о -У р а л ь с к о й ,  С е в е р о -  

К авка зско й  и др.).

В ц е л о м  п о  сети н о р м ы  р асход а  

э н е р го р е с у р с о в  на тя гу  п о е зд о в  вы 

п о л н я ю тся  и д ости гн ута  эконом ия. Н о  

вот, напр и м ер , по  д и з е л ь н о м у  топл и 

ву 6 д о р о г  за 4 м е ся ц а  н о р м ы  не вы 

полнили, а 3 д о р о ги  —  П рибалтийская, 

П р и во л ж ская , Ц елинная  —  уж е  бы ли  

б л и зки  к вы п о л н е н и ю  го д о вы х  о б я з а 

тельств. Все это свидетельствует о  

нед остатках  в н о рм и р о ван и и  э н е р го 

ре сурсов.

Р ук о в о д с тв о  М П С  п о тр е б о в ал о  от 

ж е л е зн ы х  д о р о г  и зы скать  н о вы е  м е 

то д ы  плани ровани я  и сп о л ь зо ван и я  

эн е р го р е сур со в , н о в ы е  ф о р м ы  п оста 

новки  сор е в н о в ан и я  и о б я з а л о  выйти 

на б ол е е  вы со ки е  р у б е ж и  э коном и и  

за  счет к о н кр е тн ы х  о р га н и за ц и о н н о 

технических  м ер.

Л уч ш и м и  коллекти вам и , к о то р ы е  

р е гул я р н о  д о б и в а ю тся  п о л о ж и те л ь 

ны х р е зул ь та тов  в соц и ал и сти че ско м  

с о р е вн о ван и и  за  э к о н о м и ю  то п л и вн о - 

энер ге ти че ски х  ре сурсов , являю тся  

Л ьвовская , Д о н е ц к а я , М оск о в ск ая , 

П ри балти й ская , С евер н ая , П р и д н е 

п р о в ск а я  д оро ги . С р е д и  д е п о  это  

З д о л б у н о в ,  Ры бное , У зловая , С о л ь в ы -  

чегодск, Н и ж н е д н е п р о в ск -У зе л , Д а у -  

гавпилс, И нская  и м но ги е  другие . 

Таким и д е п о  л о к о м о ти в н о е  хо зяй ство  

гордится.

Н а  ф е в р ал ьс к о м  (1984 г.) П л е н ум е  

Ц К  К П С С  Генер альны й  се кр е тар ь  Ц К  

наш ей  парти и  т о в а р и щ  К. У. Ч е р н е н к о  

о тм е чал , ч то  в с е р ь е зн о й  п е р е стр ой ке  

н уж д а ю тся  си сте м а  упр авл ен и я  эко 

ном и кой , весь наш  хо зяй ствен н ы й  м е 

ханизм . П о э т о м у  че м  качественнее  н 

о п е р а ти вн е е  д е п о вч ан е  б уд у т  с о в е р 

ш е нствовать  с в о ю  р аб оту , активнее  

р а зви вать  соц и ал и сти че ско е  с о р е в н о 

вание, тем  у сп е ш н е е  и б ы стр е е  б уд у т  

р е ш е н ы  важ ны е  задачи, с то я щ и е  пе 

р е д  л о к о м о ти в н ы м  хо зяй ством , п е р е д  

всем  ж е л е з н о д о р о ж н ы м  тр а н сп о р то м  

наш ей  страны .

А. И. КОЛОТИЙ,
начальник Топли вно 

те п л о те хн и ч е ско го  управления, 

зам естител ь  начальника  

Главно го  упр авл ен и я  

л о к о м о ти в н о го  хозяй ства  М П С

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



За достигнутые успехи и про
явленную инициативу в работе 
значком «Почетному железно- 
дорожникуо награждены:

МАШ ИНИСТЫ -ИНСТРУКТОРЫ  
Л О М А К И Н  Владимир Николаевич,
К ри вой  Рог
М АРКО В  Геннадий Леонидович, Пен
за  III
П О ПУД НЯК  Яков Григорьевич, Д н е 
п р о п е тр ов ск
П О Д УЛИ Н  Лев Александрович, М о 
сква II
РУРУА Нодари Николаевич, Тбилиси- 
С о р ти р о в о ч н а я

М АШ И НИ СТЫ  

А З М А М Е Д О В  Аликрам Казанфар ог-
лы. Бакинский м е тр о п о л и те н  
А Н И С И М О В  Александр Павлович,
Д ж ам б ул
БАБКИН Виктор Иванович, Топки 
БЕЗУС Александр Степанович, П о п а с - 
ная
БЕЛЕЦКИЙ Александр Михайлович,
С е нтян овка
БИБА Виктор Иванович, С л ав янск  
ВЕРХО Л АЗ Николай Иванович, Д к э -  
п роп е тр ов ск
ГАСЫ М О В  Ю сиф  Машаллах оглы,
И м иш ли
ГОЦ Владимир Николаевич, Ж м е р и н 
ка
ДЕЕВ Михаил Степанович, д е п о  М о 
сква О к тя б р ь с к о й  д о р о ги  
ДЕРГУНОВ Василий Степанович, Ту
апсе
ЕЛИСЕЕВ Михаил Алексеевич, З л а то 
уст
Ж УКОВСКИЙ Виктор Александрович,
М о го ч а
ЗВАРИЧ Анатолий Терентьевич, Д н е 
п р о п е тр ов ск
ИППОЛИТОВ Николай Егорович, Р ы б 
ное
И С М А Й Л О В  Закир Раджаб оглы, Ки
р о в а б ад
КОРНЯКОВ Ю рий Ильич, Кинель 
КРАЕВ Геннадий Иванович, Л ю б л и н о  
КРАВЧЕНКО Дмитрий Васильевич.
К уш м у р у н
КРИВОПУСТОВ Дмитрий Власович,
Т и м аш евская
КУЗМИЧЕВ Павел Андреевич, Г ор ь 
ки й -С ор ти р ов о ч н ы й

Л АП И Н  Владимир Михайлович, У л ан - 
У д э
М АРТЫ НОВ Константин Николаевич,
П е тр о п ав л о в ск
П АВЛ О В  Анатолий Иванович, М е д 
веж ья  Гор а
РЕЗНИКОВ Леонид Владимирович,
Л ен и н гр ад ски й  м е тр о п о л и те н  
РОСТОВЦЕВ Ю рий Кириллович, Д н е 
п р о п е тр ов ск
РЯ ЗАН О В  Ю рий Тимофеевич, Б ара- 
бинск
СО Л О ВЬЕВ  Василий Федорович, А л -
ТЭ МСКд 59
СТАДНИЧУК Иван Васильевич, К ул ой  
ТАЛ АЛ АЙ  Ф едор Яковлевич, Чер
н о вцы
ТЮТЧЕВ Александр Игнатьевич, Д н о
Ф ЕД О РИ Н О В  Анатолий Петрович, Ле-
н и н гр ад -В ар ш авски й
Ф ЕД О РО В  Лев Павлович, У л ья н о в ск
ЧУП РАК О В  Владимир Геннадьевич.
К и р о в
Ш ТУПУН Ю рий Михайлович, Д н е п р о 
петровск

М АСТЕРА  

АНДРЕЕВ Станислав Павлович, С а 
м ар кан д
БЕЛЯКОВ Владимир Геннадьевич,
старш и й  м ас те р  д е п о  Буй 
БО ГД АН  Степан Анастасьевич, К о 
вель
Д Е М И Д О В  Виктор Николаевич, М о 
сковски й  о п ы тн ы й  за в о д  « М ак е т»  
Ц ТВР
С У ВО РО В  Эдуард Петрович, стар ш и й  
м ас те р  д е п о  Б о го тол  
У Д О Д  Адольф Павлович, Зн а м е н к а  
Ш ИНКАРЕВ Василий Алексеевич,
Тайга

ЭЛ ЕКТРОМ ЕХАНИКИ  
ЭН ЕРГО УЧАСТКОВ  

БЕЙ ЗЫ М  Иван Игнатьевич, Т е р н о 
п о л ьско го
НАЙ Д ЕН О В  Александр Иванович,
стар ш и й  эл е ктр о м е хан и к  К и р о в с к о го  
эне р го участка

СЛЕСА1^И

АБРА М Ч ЕН КО В  Павел Илларионович,
Ф а я н с о в а я
БАЛЫ КОВ Ю рий Николаевич, Бу-
гул ьм а
Ж АРК О В  Евгений Николаевич, Б ара - 
б инск
КАРАЧЕВЦЕВ Егор Илларионович, Ту
апсе
ЛИТВИНЧУК Степан Николаевич, Ка-
затин
М О Р О З  Геннадий Григорьевич, У р 
генч
С О Л Д АТК И Н  Михаил Александрович,
Ч е л яб и н ски й  Э Р З  

9
А БА БК О В  Герман Александрович,
главны й  и н ж е н е р  Зл а то ус то в с к о го  
эне р го участка
АНДРЕЕВ Дмитрий Львович, началь
ник Б уй ско го  эне р гоучастка  
АРУСИ Й  Тенгиз Дмитриевич, з а м е 
ститель начальника  д е п о  К авка зская  
АСТАП ЕН КО  Николай Алексеевич, 
главны й  и н ж е н е р  У л а н -У д и н ск о го  
Л В Р З

БЕЛОЦКИЙ Николай Андреевич, глав
ны й и н ж е н е р  У ссур и й ско го  Л Р З  
БЕСПЕРСТОВ Виленин Леонидович, 
з а в е д у ю щ и й  о тд е л о м  П К Б  ЦТ М П С  
БУХАРИН Евгений Николаевич, за м е 
ститель гл авн о го  и н ж ен ер а  Ч елябин 
ско го  Э Р З
БУШ  Эмиль Александрович, началь
ник цеха  Д а уга в п и л сск о го  Л Р З  
БЫСТРОВ Николай Илларионович, на
чальник д е п о  К улой  
ВОЛ НЯНСКИ Й  Петр Павлович, на
чальни к  о тд ел а  Д н е п р о п е тр о в с к о го  
ТРЗ
ГРИНЧЕНКО Игорь Борисович, на
чальник цеха  Д н е п р о п е тр о в с к о го  ТРЗ 
ДЕРКАЧ Дмитрий Антонович, на
чальник Г ай в о р о н с к о го  ТРЗ 
Ж УКО В Аркадий Андреевич, к о н тр о 
л е р  О Т К  Р ос то в ск о го  Э Р З  
ЗУБК О  Владимир Васильевич, заве д у 
ю щ и й  о тд е л о м  П ол та в ск о го  ф илиала 
П К Б  Ц ТВР  М П С
КИ КНАД ЗЕ Отари Васильевич, на
чальник эне р гоучастка  Т бил иси -У зло - 
вая
К О Б ЗО В  Евгений Егорович, зам е сти 
тель начальника  д е п о  Р узае вка  
К О Н О Н Е Н К О  Василий Дмитриевич, 
начальник  А л та й с к о го  энер гоучастка  
КОРЧЕВНЫ Й Валентин Александро
вич, главны й  и н ж е н е р  д е п о  Ж м е 
р и нка
КОТИКОВ Александр Алексеевич.
б р и гад и р  сл е сар е й -эл е ктри к ов  Ро 
с товско го  Э Р З
КРЕЙЗЕЛЬ Борис Юльевич, главны й 
те хн о л о г  А с тр а х а н с к о го  ТРЗ 
ЛИНТУР Владимир Петрович, на
чальни к  У л а н -У д и н ск о го  эн е р го уч а 
стка
М А К С И М О В  Алексей Федорович, за 
м ести тель  начальника  о тд ел а  М и ч у 
р и н с к о го  Л Р З
М АЛ Ы Ш КИ Н  Василий Егорович, стар
ш ий заво д ск ой  и н сп е к то р -п р и е м щ и к  
на У л а н -У д и н ск о м  Л В Р З  
М АРЦИ Н КЕВИ Ч  Ф ранц Францевич.
зам е стител ь  начальника  Д аугавп и л с 
с к о го  Л Р З
М О Т О Щ У К  Александр Акимович.
главны й  и н ж е н е р  д е п о  Д н е п р о п е т 
ро вск
Н А ЗА Р О В  Леонид Ильич, начальник 
О м с к о г о  энер гоучастка  
НИКИТИН Анатолий Иванович, глав
ны й  и н ж е н е р  д е п о  Бараби нск  
ПЕТРЕНКО Геннадий Александрович, 
б р и гад и р  Р ос то вск о го  Э Р З  
РО Ж КО В Ю рий Аркадьевич, д е ж у р 
ны й  по  д е п о  С в е р д л о в с к -С о р ти р о -  
вочны й
Т АРАС О В  Николай Григорьевич, на
чальни к  о тд ела  Главного  управления  
л о к о м о ти в н о го  хозяйства  
ЧЕРНЫЙ Иван Васильевич, то кар ь  д е 
по К р и во й  Рог
Ш А Х РА Й Ч У К  Алексей Адамович,
стар ш и й  эл ектр ом ехани к  К ор о сте н - 
с к о го  энер гоучастка  
Щ ЕРБАКО В Игорь Иванович, главны й 
и н ж е н е р  М о с к о в с к о -П а в е л е ц к о га  
эне р гоучастка

П О ЗД РАВЛ ЯЕМ  НАГРАЖ ДЕННЫ Х!
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в ТВОРЧЕСКОМ ПОИСКЕ
D  р е м он тны х  цехах д е п о  Д е м а

К уй б ы ш е вск ой  д о р о ги  посто ян н о  
п р о в о д я т  техническое  п е р е в о о р у ж е 
ние прои звод ства , п р и м е н я ю т  со 
вр е м е н н ы е  средства  м ехани зации . 
В наш ем  ж ур н ал е  н е о д н о к р а тн о  
освещ ался  опы т  э то го  коллекти ва  
(см. «ЭТТ» №  6, 1977 г., №  1 ,1984  г). 
С е го д н я  м ы  р асска зы вае м  о  н е ко 
торы х  при способлениях, к о то р ы е  
разр аб о тал и  р а ц и о н ал и за то р ы  депо, 
для обл егчения  услови й  тр уд а  р е 
м онтников.

В пунктах технического  о б с л у 
ж ивания (П Т О ) с у сп е хо м  п р и м е 
няю т с а м о х о д н о -д о за то р н у ю  за п р а 
в о ч н ую  м аш и н у  (рис. 1). О н а  п р е д 
назначена  для заливания  см а зк и  в 
кож уха  зубчатой  пер е д ачи  после  
п ре д вар и те л ьн о го  п о д о гр ева . А г р е 
гат см он ти р овал и  в с м о тр о в о й  
канаве.

Зап р аво ч н ая  м аш и н а  состои т  из 
электродви гателя  для  п е р е м е щ е н и я  
всего  устройства, о д н о го  насоса, с о з 
д а ю щ е го  н е о б х о д и м о е  д авл ен и е  при 
заливке  смазки, е м кости  п о д  о се р - 
н енн ую  см азку, п р и б о р а -д о за то р а , а 
такж е  пульта управления.

Работы  в ы п о л н яю т  в сл е д у ю щ е й  
последовательности . Вначале  напол
няю т ем кости  см азкой , п ри во д ят  
агрегат в движ ение. О стан ови вш и сь  
возле  н уж н ого  к о л е с н о -м о то р н о го  
блока, с ое д и н яю т  ш л ан го м  р е з е р 
вуары  с о тверстиям и  в к о ж ухах  з у б 
чаты х передач.

Затем , вклю чи в  соо тв е тс тв ую щ и е  
кнопки, при водят в дей стви е  насо 
сы. П е р е м е щ а я  рукоятку , зап р ав 
ляю т блок  н е о б хо д и м ы м и  д о за м и  
смазки. Закончив  эту оп е р ац и ю , 
м аш ина  передвигается  к н о в ом у  
узлу, и цикл повторяется.

П о  ср авн ени ю  с р у ч н ы м  с п о с о 
б ом  вр ем я  заправки  эл е к тр о в о за  
с о к р а щ е н о  в 2 р а за  и составляет 
15 мин. Д ости гнута  э к о н о м и я  см а 
зочны х м атериалов. К р о м е  того, 
значи тельно  повы силась  кул ьтур а  
производства.

О д н о й  из н аи более  тр уд о е м к и х  
о пераци й  при  ТР-1 бы ла за п р е с со в 
ка тверд ой  см азки  в валики  м ехани 

ческой  части м о то р в а го н н ы х  секций. 
О н а  тр е б о вал а  зн ачи те л ьно го  в р е 
мени, вы п ол н ял и  ее  н е ск о л ьк о  ч е л о 
век. Ч тоб ы  повы си ть  качество  р а 
боты , м е х а н и зи р о в а ть  п р о ц е сс  зап - 
ре ссовы вани я , слесар ь  д е п о  засл у 
ж ен ны й  р а ц и о н а л и за то р  Р С Ф С Р  
В. И. Сокольников п р е д л о ж и л  ис
п о л ь зо в ать  сп е ц и ал ьн ую  п е р е д в и ж 
н ую  у стан овк у  (рис. 2). О н а  п р о с то  
устр оена, у д о б н а  в работе , м ал ога 
баритна. И з  нее за п р а в л я ю т  М Я П .

У с тр о й с тв о  р а б о та е т  с л е д у ю щ и м  
о б р а зо м .  В ц и л и н д р  1, з а к р ы в а ю 
щ ийся  ге р м е ти че ски  к р ы ш к о й  2, 
за к л а д ы в а ю т  см азку . П о д  д авл ен и ем  
во зд уха  п о р ш е н ь  14 п е р е го н я е т  ее  
в ц и л и н д р  10. П о  м е р е  е го  за п о л н е 
ния п о ступл ен и е  см а зк и  п р е к р а 
щ ается.

В д а л ьн е й ш е м  в о зд у х  под ае тся  в 
пол ость  ц и л и н д р а  ч е р е з  вер хне е  
о тверстие , и п о р ш е н ь  6 п е р е м е щ ае т  
п о р ш е н ь  в ы с о к о го  давл ен и я  9. В это  
в р е м я  п е р е п уск н ой  клапан  12 за к 
ры вается, с м а зка  ч е р е з  о твер сти е  11 
п оступает  к с м а зы в а е м ы м  п о в е р х 
н остям  п о д  д авл ен и ем  120 кгс/см®.

С  1981 г. в цехе  т е к у щ е го  р е 
м о н та  ТР-3 д ей ствует  б о к о в о й  а гр е 
гат для  р а з б о р к и  л ю л е ч н о го  п о д в е 
ш ивани я  э л е к тр о в о за  (рис. 3). С  е го  
п о м о щ ь ю  такж е  п о д тя ги в аю т  гайки 
креплени я  при  с б о р к е  узла. Р анее  
эти техн о л о ги ч е ски е  о п е р а ц и и  вы 
полняли  в р учн ую , в р е м я  трати л ось  
н е п р о и зво д и те л ьн о , б ы вал и  случаи  
тр авм ати зм а.

Теперь слесарь, сид я  в с п е ци ал ь 
н ом  кр е сл е  агрегата, уп р а в л я е т  с п о 
м о щ ь ю  ног ко н е чны м и  в ы к л ю ч а те 
л ям и  6 и п р и во д и т  е го  в д в и ж е н и е  
по  колее  ш и р и н о й  600 м м. Г ай ко 
ве р то м  уп р а в л я ю т  с п ульта  2.

Н е сущ ая  часть всей к о н стр укц и и  
к о р п у с  1. В нем  см о н ти р о в а н ы  р е 
д у к то р ы  гай ковер та  5 и тр а н сп о р 
ти р ов ки  а гре гата  10, двигатели  В, 9 
о д и н а к о в о й  м ощ н ости . П ос туп а те л ь 
ное  д ви ж е н и е  пер е д ае тся  от дви 
гателя 9 ч е р е з  р е д у к то р  10 и це п 
н ую  п е р е д ач у  11 на колеса. В каче 
стве  эл е ктрод ви гател ей  и сп о л ь зо в а 
ны п р е о б р а зо в а те л и  ПО-ЗООБ, у  к о 

то р ы х  п е р е м о тал и  обм отки . О н и  р а 
б о та ю т  о т  н ап р яж е ни я  50 В постоян 
н о го  тока.

С  в н е д ре ни е м  агре гата  пол н остью  
исклю чил и  р уч н о й  тр у д  слесарей, 
зн ачи те л ьно  сократи л и  в р е м я  на 
п о д го то в к у  эл е к тр о в о за  для п од ъ е 
м а  кузова, повы сили  кул ь тур у  п р о 
изводства.

Б ол ее  3 лет дей ствует в элект- 
р о м а ш и н н о м  цехе  станок  для  сн я 
тия ф асо к  и ра зд е л ки  кон цов  л а м е 
лей кол л ектор а  тя го во го  д ви гателя  
ТЛ-2К1. А в т о р  к о н с т р у к ц и и — слесар ь  
к о н стр ук то р с к о  -  э к сп е р и м е н тал ьн о го  
цеха  Д. П. Афанасьев. С та н о к  р а б о 
тает в по л уавто м ати ч е ск ом  реж и м е. 
Ц е п и  управлени я  питаю тся  н ап р я 
ж е н и е м  50 и 12 В ч е р е з  п о н и ж аю 
щ ий  тр а н сф о р м а то р . Все  при вод ы  
п н евм оги д р авл и чески е .

П оступ и вш и й  для  о б то ч к и  якорь  
под н и м аю т, з а к р е п л я ю т  в п атр он е

Рис. 2. Установка для запрессовки смазки:
I — цилиндр (d j,=220 мм; dj„=206 мм;
1=600 мм); 2 — герметичная крышка; 3 — 
шток (d = 3 0  мм; 1=625 мм); 4 — крышка 
цилиндра низкого давления с уплотнением; 
5 — шток (d = 2 0  мм; 1=210 мм); 6 — пор
шень с уплотнительными кольцами: 7 —
цилиндр (d „= 2 2 0  мм; d jg  =  206 мм; 1 =  
=290 мм); 8 — ручка для передвижения; 
9 — поршень высокого давления (d =  35 мм;; 
1 =  210 мм); 10 — цилиндр высокого давле- 
яия (dg =  70 мм; d jg  =  40 мм; 1=210 мм);
I I — выходное отверстие; 12 — клапан; 13—» 
стойка-упор; 14 — поршень; 15 — колесо

Рнс. I. С ам охол м и -дозй ти р н л н  м а ш и н а :
’ — бункер со L’ - рукойтка; 3 -  иул!-: 4 — su s m h  с эл (-я
Тур*‘й; 5 - 1л е к I г : ц н я . - . д й ;  7 -  в  —  л ю л ь к и ; V —
люлька; 10 — емкость; 11 — TOKnrwM

6

ч е р в я ч н о го  р е д ук то р а  '/75 и при 
ж и м а ю т  к н е м у  ц е н тр о м  задней  б аб 
ки. С  п о м о щ ь ю  пр и вод а  чер вяк  че
р е з  хр ап о ви к  д елает 7/ часть о б о 
рота, а п а трон  —  */ 525.

С та н о к  им еет п о д в и ж н ую  карет
ку, на к о то р о й  ш ар н и р н о  закрепл ен  
м е хан и зм  снятия ф асок. П о в о р а ч и 
ваясь в о к р у г  го р и зо н та л ь н о го  ш ар 
нира, ф азни к  м е хани зм а  опускается  
на н е о б х о д и м у ю  вели чину  в зависи
м ости  от д и а м е тр а  коллектора. П р и  
п о в о р о те  в о к р у г  вер ти кал ьной  оси 
ф азни к  устанавл ивается  на ламель. 
В о  вр е м я  хо д а  каретки  к пе туш кам
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он  п од н и м ается  п р и во д о м , а при  
д ви ж ении  о бр а тн о  опускае тся  и сни
м ает  фаски.

На случай, если к о л л е к то р н ы е  
пластины  непараллельны , ф азни к  
п о д п р уж и н е н  в го р и зо н та л ь н ом  п о 
лож ении. К огда  он не по п ад ае т  в 
ламель, а встает на к о л л е к то р н у ю  
пластину, с танок  о станавливается  и 
пластины  не задираю тся .

Д л я  то го  ч тобы  р а зд е л ы вать  кон 
цы лам елей, на станке  установл ены  
н ап р авл я ю щ и е  ве р ти кал ьно го  и го
р и зо н та л ьн о го  ходов. Н а них за к р е п 
лен цилиндр, сп осо б н ы й  о ткл он яться  
от вертикали  и по во р ачи ва ться  во к 
ру г своей  оси. К огд а  я ко р ь  нахо 
дится в покое , вы ход и т  ш то к  ци 
линдра. С и с те м о й  р ы чагов  он  на
ж и м ае т  на р е зе ц  и тот р а зд е л ы вае т  
ламели.

Главное  д остои нство  д а н н о го  
станка  —  м н о го о п е р ац и о н н о с ть .  З а  
о д н у  о б р а б о тк у  якор я  в ы п о л н яю т  
че ты р е  опер ац и и : снятие  ф асо к  с
д вух  стор о н  лам ели  и р а зд е л к у  ко н 
цов ламелей. П р и  этом  достигается  
значительная  э ко н о м и я  оо  врем ени, 
пр о и зво д и те л ьн ость  тр ул а  в о зр а 

3. Боковой агрегате 
I 11> л «г  увравлеиия; 3 — 4 — 1и»*«х>; S— S
хлю чат! л к ; '/ с!<л‘ яье( 8 - д в ш а х и ь  ш £кпнерт> ; 9 ~  д а к га т е м  т ^ я с м |  
10 1‘1-ду*.тор П  цепи»» в е р е д а и

««■еиы* >0.1. 
пой тележки;

стает в н е ско л ько  р а з  по  ср авн е н и ю  
с р у ч н ы м  сп осо б о м . Н е  м ал  и эко 
ном и чески й  эф ф ект  —  он  составляет 
о к о л о  2000 руб. в год.

О п и с ан н ы е  р а ц и о н ал и за то р ск и е  
п р е д л о ж е н и я  —  ли ш ь  м ал ая  часть 
тех новш еств, к о то р ы е  р е гул я р н о  
в н е д р я ю тс я  в депо. Б о л ь ш о й  инте

р е с  у специ ал истов  вы зо вут  стоило 
п р о д у в к и  эл ектр и ческой  аппаратуры  
и в с п о м о га те л ьн ы х  м аш ин, при спо
соб л е н и е  для  зам е р а  количества 
о х л а ж д а ю щ е го  во зд уха  двигателей и 
м н о го е  д р угое .

Инж. Н. А. СЕРГЕЕВ

ВЫШЛИ из ПЕЧАТИ
Система стандартов безопасностм 

труда. Организация обучения и про
верки знаний по охране труда работ
ников железнодорожного транспорта:
О сн о в н ы е  п о л о ж е н и я  / М П С  С С С Р .  
О тр а сл е в ой  стандарт. О С Т  32.36 —  83. 
И зд ан и е  оф и ци альное . —  М .: Транс
порт, 1984. —  56 с. —  25 к.

О тр а сл е в ой  станд арт  р а с п р о с тр а 
няется  на все п р ед при яти я , о р га н и за 
ции и у ч р е ж д е н и я  М П С .  О н  устан ав 
ливает п о р я д о к  об уч е н и я  и п р о в е р к и  
знаний по  о хран е  тр уд а  р аб о тн и к ов  
ж е л е зн о д о р о ж н о г о  транспор та . В кни
ге три раздела.

В п е р в ом  из них (« О б щ и е  п о л о 
ж ения») р ас см о тр е н ы  виды  и о р га 
низация п р о в е р к и  знаний, составы  
ком иссий  для  п р о в е р к и  знаний, п о 
р я д о к  ведения  ж ур н ал а  для  ре ги 
страции  о буч аю щ и хся .

В р а зд е л е  « О б у ч е н и е  и п р о в е р к а  
знаний  при  п р и е м е  (п е р е в о д е ) на 
р аб о ту»  говори тся  о  п о р я д к е  в в о д н о 
го  инструктаж а; п е р в и ч н о го  и н стр ук 
таж а  на р а б о ч е м  м есте; о б у ч е н и я  по  
о хр а н е  тр уд а  при  про ф е сси о н ал ьн о й  
п о д го то в к е  новы х р аб о тн и к ов  на 
пр ои звод стве ; пер в и чн ой  п р о в е р к е  
знаний  и стаж ировке .

В п о сл е д н е м  р а зд е л е  « О б у ч е н и е  
и п р о ве р ка  знаний  в ход е  р а б о ты »  
рассм о тр е н  п о р я д о к  по в то р н о го , вне
пл ан ово го  и т е к у щ е го  инструктаж а; 
о б уч е н и я  по  о хран е  тр уд а  при  техни
ческой  у ч е б е  и повы ш е ни и  квали ф и 
кации; п е р и о д и ч е ско й  п р о в е р к и  зн а 
ний по  о хр а н е  труда.

Д ж а в а х я н  Т. В., Л е о 
н о в  А . А . Автоматическая локомо
тивная сигнализация непрерывного 
типа (АЛСН): К ом п л е к т  из 6 плака 
т о в .—  М .; Транспорт, 1983. —  1 р. 80  к.

Н а  плакатах  п оказан ы : схем а  пу
тевы х  и л о к о м о ти в н ы х  устр ой ств  
А Л С Н ,  д е ш и ф р ато р , эл е к тр о п н е в м а - 
тический  клапан, л о к о м о ти в н ы й  уси 
литель. О с в е щ е н ы  пр и нц и п  дей стви я  
и р а б о та  о тд е л ьн ы х  п р и б о р о в , а так
ж е  в заи м о д е й с тви е  устр ой ств  А Л С Н .

Расшифровка скоростемерных 
лент СЛ-2М : К ом п л е к т  из 8 пла
ка то в .—  М .: Транспорт, 1984. —  2 р.
40 к.

Н а  плакатах  (ав то р ы  Т. В. Д ж а в а -  
кян  и А. А . Л е о н о в ) п о к а зан  п о р я д о к  
р а сш и ф р о в к и  с к о р о с те м е р н ы х  лент и 
к о н тр о л я  п о  за п и ся м  за  р а б о то й  л о 
ко м оти вн ы х  б р и гад  в пути с л е д о 
вания.

Динамико-прочностные свойства 
моторвагонного подвижного соста
ва / П о д  ред. К. П. К о р о л е в а  и 
Ю .  В. К о л е с и н а :  С б о р н и к  науч
ны х труд ов . —  М.; Транспорт, 1 98 4 .—  
94 с. —  ( М П С  С С С Р .  В се со ю з. н аучн о - 
исслед. ин-т ж .-д. транспор та ). —  1 р .

И зл о ж е н ы  р е зул ь та ты  и сслед о 
ваний д и н а м и к о -п р о ч н о с тн ы х  хар ак 
те ри сти к  эки п аж но й  части м о то р в а 
го н н о го  п о д в и ж н о го  состава  ж е л е з 
ны х д о р о г .  Р ас см о тр е н ы  м е то д ы  рас 
чета  на п р о ч н о сть  о тд е л ьн ы х  узлов. 
Д а н ы  р е к о м е н д а ц и и  по  с о в е р ш е н с т 
во в а н и ю  ко н стр ук ц и и  эки п аж но й  ча
сти э л е к тр о п о е зд о в .

В частности, о св е щ е н ы  вопросы  
со зд ан и я  н о р м  для  расчетов  несущ их 
эл е м е нто в  экипаж ей; дана  м етодика  
о це нки  те хн и ко -эк он о м и че ски х  пока 
зателей  и о сн о вн ы х  характеристи к  
м е хани че ско й  части эл е ктроп ое зд ов ; 
п р и ве д е н  анали з д и н а м и к о -п р о ч н о с т 
ны х свойств  вагонов  м е тр о п о л и те 
нов.

Циклическая трещиностойкость 
металлических материалов и эле
ментов конструкций транспортных 
средств и сооружений: С б о р н и к  на
учны х  тр уд о в / П о д  ред. В. Н. Д а 
н и л о в а  и Н. Я. М е ж о в о й .  —  
М .: Транспорт, 1984. —  136 с. —  (М П С  
С С С Р .  ВН И И Ж Т). —  1 р, 40 к.

О б с л е д о в а н и е  р аб о ты  тепловозов, 
п р о в е д е н н о е  на д о р о га х  в районе  
Н о р и л ьск а  и Ургала, показал о, что 
п а р а м е тр ы  по то ков  о тк а зо в  на этих 
д о р о га х  значи тел ьно  бол ьш е, чем  в 
р ай о н ах  с м е н е е  с ур о в ы м  климатом . 
О д н а  из статей сб о р н и к а  зн ак ом и т  с 
ре зул ь та там и  исслед овани я  влияния 
ни зки х  т е м п е р а тур  на ци кл и ческую  
тр е щ и н о сто й к о с ть  стали, и сп ол ьзуе 
м о й  в к о н стр укц и ях  л о к о м оти в о в  и 
д р уги х  тр а н сп о р тн ы х  средств. В кни
ге п о ка зан о  та кж е  влияние  на тре 
щ и н о с то й ко сть  д р уги х  ф акторов: 
с тр у к тур ы  металла, е го  м етал л ур ги 
ческих качеств, остаточны х  н ап р я ж е 
ний, в о зн и к а ю щ и х  в кон стр укц и ях  
г^эи п р овед ени и  с в ар о ч н ы х  работ.

О св е щ е н а  м е то д и ка  о ц е н к и  р а б о 
то сп о со б н о сти  и д о л го ве ч н о с ти  м е 
таллических м ате р и ал о в  по д ви ж н о го  
состава  и д р уги х  тр ан сп ор тн ы х  
средств  при  наличии тр е щ и н  —  в з а 
висим ости  о т  услови й  эксплуатации.
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помощь машинисту и ремонтнику

ТОРМОЗ СИСТЕМЫ КЕ
Обслуживание и эксплуатация

в предыдущих номерах журнала («Э Т Т » № 5, 6 и 7 
за 1984 г.) было рассказано об особенностях конструкции 
тормоза системы КЕ и его противоюзного устройства. 
В публикуемом ниже материале обобщается многолетний 
опыт обслуживания этого тормоза, накопленный в депо 
Москва-Пассажирская-Киевская Московской дороги и Ки- 
ев-Пассажирский Юго-Западной дороги.

Приемка тормозов локомотива. При приемке локомоти
ва, выдаваемого из депо под поезд, в составе которого 
имеются вагоны с тормозами системы КЕ, сначала прове
ряют работу крана машиниста. При этом в первую оче
редь обращают внимание на его регулировку. Кран маши
ниста должен поддерживать зарядное давление в тормоз
ной магистрали 5 кгс/см .̂ В кране машиниста № 395 конт
ролируют также время ликвидации сверхзарядного давле
ния в тормозной магистрали. Снижение давления с 6 до
5.8 кгс/см“ должно происходить за время 80— 120 с, что 
соответствует темпу мягкости тормозов.

В большинстве случаев вагоны с тормозами КЕ эксп
луатируют в пассажирских составах совместно с вагонами, 
оснащенными отечественными тормозами (воздухораспре
делителями №  292.001 и 218/219). Высокое давление в ма
гистрали после отпуска может в дальнейшем неблагопри
ятно отразиться на работе отечественных тормозов. П о
этому лучше всего регулировать стабилизатор крана ма
шиниста на снижение давления в магистрали с 6 до
5.8 кг/см  ̂ за 80— 100 с, обеспечивая более быстрый пере
ход на нормальное зарядное давление.

При приемке тормозного оборудования на локомоти
ве проверяют пределы давления в главных резервуарах, 
плотность питательной и тормозной сети, уравнительного 
резервуара, чувствительность уравнительного поршня, темп 
служебного торможения крана машиниста, наличие песка 
и исправность песочниц. Все эти операции предусмотрены 
действующими инструкциями по эксплуатации и ремонту 
тормозов.

После прицепки локомотива к составу с незаряженной 
тормозной сетью до соединения рукавов и открытия кон
цевых кранов производят торможение снижением давления 
в уравнительном резервуаре на 1,5 кгс/см^, а затем ручку 
крана переводят в положение IV. Соединив рукава и от
крыв концевые краны между локомотивом и первым ваго
ном, ручку крана переводят в положение I и выдержива
ют ее в этом положении до достижения давления в урав
нительном резервуаре 5,5 кгс/см^ (при кранах машиниста 
№ 394 и 395) и 5,2 кгс/см^ (при кране №  328), а затем 
ручку переводят в поездное положение.

Опробование тормозов поезда. При прицепке локомо
тива к поезду, тормозная сеть которого была заряжена 
(в том числе когда производилась смена тяги в течение 
не более 30 мин), машинист завышает давление в урав
нительном резервуаре до 5,5— 5,7 кгс/см^ положением I 
ручки крана машиниста № 394 (№  395) или задерживает 
ручку крана № 328 в положении I на 3— 4 с. Если в го
лове состава ставят тепловоз, то для ускорения зарядки 
тормозной магистрали рекомендуется контроллером маши
ниста увеличить число оборотов дизеля.

Необходимо помнить, что тормоз отпускает после пол
ной зарядки пневматической системы, которая при прицеп
ке локомотива с учетом возможных утечек происходит в
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течение 10— 12 мин. Поэтому попытки работников вагон
ного хозяйства отыскать место утечек за меньшее время, 
как правило, результатов не приносят и только увеличива
ют время зарядки тормозов.

Полное опробование тормозов выполняют согласно 
действующей Инструкции по эксплуатации тормозов с их 
отпуском поездным положением ручки крана машиниста. 
При получении справки о тормозах, в которой должно 
быть отмечено наличие в поезде вагонов с тормозами КЕ, 
машинист завышает давление в уравнительном резервуаре 
до 5,5 кгс/см2 при кранах машиниста №  394 (№  395) и до
5.2 кгс/см2 при кране №  328. Лучше отправляться с поездом 
только после снижения сверхзарядного давления до 5—
5.2 кгс/см^, так как при отправлении возможен срыв стоп- 
крана в поезде. В результате для отпуска тормозов потре
буется еще более значительное завышение давления, что 
нежелательно.

При проверке записей в справке о тормозах ВУ-45 сле
дует обращать внимание на фактическое и потребное тор
мозные нажатия. Расчетное тормозное нажатие на ось 
пассажирских вагонов с тормозом КЕ принимается на 
пассажирском режиме 10 тс, на скоростном —  15 тс. При 
тормозах Д А К О  и Эрликон расчетное нажатие на ось 8 тс 
(пассажирский режим).

Управление тормозами. Первую ступень торможения 
выполняют снижением давления в тормозной магистрали 
на 0,4— 0,5 кгс/см^ с последующим при необходимости уси
лением торможения. Допустимая минимальная первая сту
пень торможения 0,3 кгс/см“ с последующим отпуском тор
мозов завышенным давлением. При выполнении служебно
го, полного служебного торможения и достижения необхо
димого снижения скорости тормоза отпускают положением
I ручки крана №  394 (№  395) с завышением давления в 
уравнительном резервуаре до 5,5 кгс/см^ а при кране 
№ 328 —  до 5,2 кгс/см1

Когда поезд остановлен служебным или полным слу
жебным торможением, то для исключения больших про
дольно-динамических реакций при трогании и появлении 
юза колесных пар машинист выжидает время на отпуск 
тормозов: в поездах нормальной длины —  не менее 1 мин, 
в длинносоставных и сдвоенных поездах —  не менее 2 мин.

После экстренного торможения тормоза отпускают по
ложением I ручки крана машиниста до получения давле
ния в уравнительном резервуаре 3— 3,5 кгс/см^ с последу
ющим переводом ручки в поездное положение. Как только 
давление в уравнительном резервуаре достигнет 5 кгс/см ,̂ 
при кранах машиниста №  394 и 395 давление в нем за
вышают еще до 5,5— 5,7 кгс/см^, а при кране№ 328 делают 
два-три толчка перемещением ручки в положение 1 на 
1 -2  с.

До приведения поезда в движение выжидают время 
отпуска тормозов; при нормальной его длине —  не менее
4 мин, в длинносоставных —  не менее 6 мин. Невыдержка 
указанного времени после остановки с применением слу
жебного или экстренного торможения и приведения соста
ва в движение может вызвать заклинивание колесных пар, 
так как при стоянках противоюзные устройства на вагонах 
с тормозом КЕ не работают.

Нельзя забывать также о том, что после экстренного 
торможения в отдельных пассажирских вагонах, особенно 
в зимнее время, тормоза могут не отпустить. Проводники
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же вагонов это не всегда контролируют. Поэтому рекомен
дуется, выждав время на отпуск тормозов, проверить их 
зарядку, переведя ручку крана на 1— 2 с в положение 
I I I  и, если падения давления в магистрали не наблюдается, 
выполнить ступень торможения с разрядкой магистрали 
0,6 кгс/см^ и последующим отпуском положением I ручки 
до давления 5,2 кгс/см^. Через 1 мин набирают контролле
ром одну-две позиции и тут же их сбрасывают. Если по
езд пришел в движение, следуют дальше, а если нет, —  
проверяют отпуск тормозов по всему составу. Заторможен
ные вагоны отпускают вручную.

При выполнении служебных торможений в качестве 
перекрыши используют только положение IV, так как сра
батывание противоюзных устройств на вагонах вызывает 
большой расход воздуха, который и будет пополняться в 
этом положении ручки крана.

При повторных торможениях или в случае применения 
нерасчетливого торможения, когда поезд может остано
виться ранее установленного места, отпуск после каждого 
повторного торможения выполняют положением I ручки 
крана машиниста до повышения давления в уравнительном 
резервуаре 5 кгс/см^ (до зарядного), так как в поезде, как 
правило, имеются вагоны с воздухораспределителями 
№ 292.001. После последнего торможения отпуск делают 
повышением давления в уравнительном резервуаре до
5,5 кгс/см®. Не допускается в случаях нерасчетливого тор
можения отпускать тормоза поездным положением ручки 
крана.

Известно, что приборы системы КЕ не оборудованы 
электропневматическим тормозом. Поэтому если состав 
обеспечен достаточным тормозным нажатием, то при нали
чии в нем одного вагона с тормозом КЕ последний выклю
чают. Если в поезде имеются не более двух вагонов с та
кими тормозами, то при оборудовании их сквозной элект
рической цепью в соответствии с Инструкцией по их эксп
луатации при торможении ручку крана машиниста перево
дят в положения V 3  и VA, а при дублированном пита
нии —  в положение V.

Когда давление в тормозных цилиндрах достигает не
обходимого уровня, ручку устанавливают в положение III. 
При подъезде к запрещающему сигналу и остановочным 
платформам тормозят с разрядкой тормозной магистрали 
положением V, используя в качестве перекрыши положе
ние III.

В обоих случаях тормоз КЕ приходит в действие за 
счет пополнения воздухом запасных резервуаров из тор
мозной магистрали воздухораспределителей №  292.001.
Отпускают ЭПТ аналогично тормозам системы КЕ. Допу
скается применение ступенчатого отпуска ЭПТ с повыше
нием давления в уравнительном резервуаре после послед
ней ступени торможения до 5,5 кгс/см^. При наличии в 
поезде более двух вагонов с тормозами КЕ, если эти ва
гоны не оборудованы сквозной электрической цепью ЭПТ, 
переходят на пневматическое управление автотормозами с 
отметкой об этом в справке ВУ-45.

В эксплуатации встречаются вагоны международного 
сообщения с тормозами КЕ на винтовой упряжи. При тор
можении таких поездов не допускают глубоких торможе
ний первой ступенью. Торможения на ломаном профиле 
выполняют при полностью растянутом составе или исполь
зуют для его сжатия вспомогательный тормоз локомотива.

Д ля выполнения маневровой работы с вагонами, име
ющими тормоз системы КЕ, при каждом трогании с места 
машинист получает на это разрешение от работника (со
ставителя), который руководит передвижениями и контро
лирует полный отпуск автотормозов. При всяком рассоеди
нении или соединении рукавов, открытии или закрытии 
концевых кранов до приведения состава в движение ма
шинист локомотива обязан завысить давление в уравни
тельном резервуаре до 5,5 кгс/см^. Зарядное давление в 
магистрали и приемы управления тормозами системы КЕ 
на маневровом локомотиве должны соответствовать управ
лению тормозами в поездах.

Возможные причины задержек поездов и действия ло 
комотивной бригады. В пунктах смены могут быть случаи.

когда на локомотиве с прибывшим поездом давление в 
тормозной магистрали установлено 5 кгс/см ,̂ а на прицеп
ляющемся к составу —  4,8 кгс/см^. Тогда с учетом допу
стимой погрешности манометров ±0,1 кгс/см^ разность дав
лений составит 0,4 кгс/см^.

Кроме того, при подходе к станциям и выполнении ре
гулировочных торможений давление в магистрали подни
мается более 5 кгс/см“, и зачастую с таким давлением ло 
комотив отцепляется от состава. Вот почему при выполне
нии полной пробы тормозов со второго локомотива тормо
за в поезде могут не отпустить. Д ля предупреждения тако
го явления необходимо во всех локомотивах всех дорог 
и депо устанавливать давление в магистрали строго
5 кгс/см^, а при последнем остановочном торможении и на 
станциях смены локомотива тормоза не отпускать или от
пускать до зарядного давления.

Были случаи, когда машинист при прицепке второго 
локомотива к составу длительное время не мог зарядить 
тормозную сеть поезда и отпустить тормоз. Происходит 
это потому, что при отцепке поезда предыдущего локомо
тива помощник машиниста полностью разряжает тормоз
ную магистраль, а при прицепке другого локомотива и на
личии утечек в поезде (особенно зимой —  по тормозным 
цилиндрам, соединительным шлангам к противоюзным уст
ройствам и к скоростному регулятору) зарядить и отпу
стить тормоза нельзя.

Положение усугубляется еще и тем, что автоматчики, 
пытаясь отпустить тормоза вручную, тянут за поводки 
выпускных клапанов, выпуская воздух из рабочих камер 
воздухораспределителей, а на место поводки не возвра
щают, в результате чего клапаны остаются приоткрытыми 
и утечки в магистрали не только продолжаются, но и 
увеличиваются.

В таких ситуациях машинисту прицепившегося локо
мотива, как отмечалось выше, следует завысить давление 
в уравнительном резервуаре до 5,5— 5,7 кгс/см^ и выждать 
10— 12 мин для зарядки тормозов. Если и после этого 

тормоза не отпускают и утечки превышают допустимую 
норму, необходимо потребовать от вагонников устранить 
утечки по шлангам или выпускным клапанам. Утечка воз
духа может происходить также по клапану ускорителя 
экстренного торможения. При выявлении такого воздухо
распределителя заменяют его ускоритель или выключают 
тормоз с выпуском воздуха из рабочей камеры.

В эксплуатации встречались случаи самопроизвольного 
срабатывания на торможение воздухораспределителей 
№ 292.001. При тщательном осмотре поезда обнаружива
ли, что в вагонах с тормозом КЕ имелись значительные 
утечки воздуха по шлангам противоюзных устройств, а 
также и по самим устройствам. Это и вызывало срабаты
вание воздухораспределителей №  292.001 на других ваго
нах. Чтобы тормоза работали устойчиво, утечки воздуха 
должны быть устранены. В пути следования вагон с утеч
ками воздуха выключают, следуя далее со скоростью, ус
тановленной тормозными нормативами.

Следует напомнить еще об одной возможной причине 
утечек в магистрали, которые могут быть обнаружены в 
вагонах габарита РИ Ц  возле рабочего тамбура проводни
ка. В купе этих вагонов установлены ручки экстренного 
торможения, связанные через систему тросов и роликов с 
пробковым стоп-краном типа КН О Р КЕ. Открыть пробку 
может пассажир, находящийся в купе.

Д ля закрытия стоп-крана необходимо потребовать от 
проводника открыть щиток на стенке тамбура и переки
нуть пробку с рычагом в противоположную сторону. Рядом 
с пробкой находится манометр, по которому можно убедить
ся в отсутствии воздуха в тормозных цилиндрах этого 
вагона.

Одно из самых опасных явлений при управлении ав
тотормозами —  перезарядка тормозной магистрали. Как 
правило, перезарядка происходит или из-за неисправности 
крана машиниста (пропуск воздуха по питательному кла
пану редуктора, по золотнику, большие утечки из уравни
тельного резервуара и др.), или из-за оставления ручки 
крана машиниста в положении 1.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Давление в тор
мозных цилинд

рах, КГС/СМ “

На пассажирском и 
грузовом режимах 
На скоростном ре
жиме

Серия пассажир
ского вагона

15-я се
рия, вы

пуск 
19о9 — 

1961 гг.

1,6— 1,8 

3.6— 3,8

14-я се
рия. вы

пуск
1969 —

1970 гг.

2,1— 2,3 

3,8— 4,0

Режим почтового 
вагона

порож
ний

1,2— 1,4 

3,0— 3,1

Г р у ж е н ы й

1.5— 1,7

3.6— 3,8

Как уже отмечалось в предыдущих статьях, конст
рукция тормозов КЕ имеет защиту от заклинивания ко
лесных пар —  противоюзное устройство, представляющее 
собой инерционный маховик, связанный с выпускным кла
паном, который обеспечивает при появлении юза колесной 
пары выпуск воздуха из тормозного цилиндра в атмосферу 
через сбрасывающий клапан. Поэтому в пути следования 
при торможении даже с завышенного давления в тормоз
ной магистрали заклинивания колесных пар не происходит.

Инструкцией по тормозам ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/3969 допуска
ется выполнять служебное торможение в вагонах с тормозом 
КЕ с повышенного зарядного давления разрядкой не более 
1,3 кгс/см .̂ При этом отпуск производится давлением на 
03— 0,5 кгс/см^ выше, чем наибольшее зарядное давление, 
с которого выполнялось торможение. Если же перезарядка 
магистрали допущена на остановке, то противоюзное уст
ройство не работает и для отпуска тормозов необходимо 
также завысить давление в магистрали более зарядного. 
При значительной перезарядке выполнить отпуск тормозов 
невозможно.

Учитывая тот факт, что вагоны с тормозами КЕ фор
мируются совместно с вагонами, имеющими воздухорас
пределители №  292.001 и 219, в которых нет ограничения 
давления в тормозных цилиндрах, при перезарядке тормо
зов следует остановить поезд разрядкой магистрали 0,3—  
0,5 кгс/см^ и в дальнейшем выполнить переторможение по
езда для доведения давления в магистрали до 5 кгс/см^. 
В этом случае воздухораспределители № 292 и 219 долж 
ны отпускать, а тормоза КЕ необходимо отпустить вручную.

Для этого проходят по поезду и на 20— 30 с выклю
чают по очереди каждый воздухораспределитель, устанав
ливая ручку разобщительного крана в горизонтальное по
ложение. При этом запасные резервуары сообщаются с 
атмосферой. Воздух из рабочей камеры воздухораспредели
телями выпускается через выпускной клапан до полного его 
вы.хода.

После повторного включения воздухораспределителя 
контролируют вход штоков в тормозные цилиндры и от
ход колодок от бандажей, а также убеждаются в том, что 
ручка кольца выпускного клапана возвращена в исходное 
положение. Если на вагоне имеется полуавтоматический 
выпускной клапан, воздух выпускают несколькими кратко
временными на него нажатиями.

При нахождении помощника машиниста в хвосте по
езда с локомотива производится пробное торможение раз
рядкой 0,5— 0,6 кгс/см^ с проверкой отпуска тормозов на 
каждом вагоне. Если не придерживаться такого порядка 
перехода с завышенного давления в магистрали на нор
мальное и следовать дальше, то в случаях применения 
экстренного торможения, срыва стоп-крана или обрыва 
тормозной магистрали неизбежно заклинит колесные пары 
у вагонов, имеющих воздухораспределители №  292.001 и 
219, а при неисправности противоюзных устройств заклини
вание произойдет также и у  вагонов габарита РИЦ.

Выполнение контрольной проверки тормозов. В случае 
ях повреждения колесных пар вагонов делают следующее:

после контроля плотности тормозной сети поезда про
веряют действие воздухораспределителей на чувствитель
ность торможения и отпуска со снижением давления в ма-
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гистрали на 0,4— 0,5 кгс/см^ и отпуском положением II руч
ки крана машиниста;

при полном служебном торможении проверяют давле
ние в тормозном цилиндре на пассажирском и грузовом 
режимах, которое должно соответствовать данным табли
цы. Скоростной режим применяется при скорости следо
вания более 120 км/ч;

проверяют исправность противоюзных устройств на 
каждой оси при полном служебном торможении. Д ля  это
го через клапан в корпусе датчика инерционный груз (ма
ховик) отклоняется вверх, при этом должен происходить 
выброс воздуха из тормозного цилиндра проверяемой те
лежки через сбрасывающий клапан. После прекращения 
воздействия на инерционный груз он должен сам возвра
щаться в исходное положение, и тормозной цилиндр на
полняется сжатым воздухом;

если вагоны с тормозами КЕ следуют на скоростном 
режиме, то при применении полного служебного торможе
ния контролируют действие скоростного режима регулято
ра. При этом давление в тормовном цилиндре должно со
ответствовать данным таблицы на пассажирском режиме, 
а при нажатии кнопки, расположенной на кузове вагона, 
давление должно повыситься (см. таблицу, скоростной ре
жим). После прекращения нажатия кнопки должно про
изойти снижение давления в тормозном цилиндре до пер
воначального. Если вагон оборудован грузовым авторежи
мом, то проверяют его действия аналогично скоростному 
регулятору;

выясняют, не происходит ли срабатывание ускорителей 
экстренного торможения при служебном торможении. Для 
этого снижают давление в уравнительном резервуаре на 
2 кгс/см^ и после выпуска воздуха через кран машиниста 
переводят его ручку в положение III .  В тормозной маги
страли при этом не должно происходить колебаний давле
ния, вызываемых срабатыванием ускорителей экстренного 
торможения.

Через 10̂ — 15 с, убедившись, что ускорители экстренно
го торможения не дают срыва в процессе служебного тор
можения, ручку крана машиниста возвращают в положе
ние IV  и проверяют выход штока тормозных цилиндров, 
который должен быть в пределах 105— 115 мм на вагонах 
с тормозами КЕ, Д А К О  и Эрликон. При давлении в тор
мозном цилиндре на скоростном режиме 3,8— 4 кгс/см^ в 
эксплуатации допускается выход штока не более 140 мм;

после выполнения полного служебного торможения де
лают отпуск положением I ручки крана машиниста до за
рядки уравнительного резервуара 5 кгс/см^ с последующим 
переводом в поездное положение. При этом время отпуска 
тормозов у вагона с тормозом КЕ в составе до 18 ваго
нов, должно быть не более 30 с (для вагонов с воздухо
распределителями № 292.001 и 219 не более 20 с).

На локомотиве при необходимости проверяют дейст
вие крана машиниста, обращая внимание на восстановление 
предтормозного зарядного давления и время перехода с 
повышенного на нормальное зарядное давление; проходи
мость блокировочного устройства тормоза (если оно име
ется). По скоростемерной ленте определяют: не были ли 
допущены нарушения правил управления тормозами, отпу
ска после экстренного торможения, достаточно ли выдерж
ки времени для отпуска тормозов перед приведением по
езда в движение.

Соблюдение приведенных в статье рекомендаций и тре
бований по эксплуатации автотормозов позволит локомо
тивным бригадам работать устойчиво, без задержек поез
дов и повреждений колесных пар вагонов.

А. А. ПОСМИТЮ ХА,
старший ревизор 

службы локомотивного хозяйства 
Юго-Западной дороги 

Н. А. ШЕСТЕРО,
машинист-инструктор 
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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТЯГОВЫХ РАСЧЕТОВ
в последние годы на железнодорожном транспорте 

произошли значительные изменения в техническом оснаще
нии и условиях эксплуатации. На дороги поступили новые 
серии локомотивов и большегрузные вагоны, существенно 
увеличилась протяженность бесстыкового пути, оконча
тельно утвердилась практика вождения поездов повышен
ной массы и длины. Все это потребовало совершенствова
ния методов тягово-тормозных расчетов. В публикуемой 
статье рассказывается об основных изменениях и дополне
ниях, внесенных в Правила тяговых расчетов для поездной 
работы (П Т Р ).

Методы тяговых расчетов включают в себя комплекс 
способов и приемов определения массы поезда, ско

рости его движения и времени хода по перегону, расхода 
воды, дизельного топлива и электрической энергии на тя
гу, а также решения тормозных задач.

К основным нормам для тяговых расчетов относятся: 
данные для определения величин сопротивления движе
нию подвижного состава, силы нажатия и коэффициент 
трения тормозных колодок, тормозные пути, коэффициент 
сцепления колес локомотива и вагонов с рельсами при тя
ге и торможении, конструкционные и допускаемые скоро
сти движения, расчетные значения силы тяги и скорости 
локомотивов на подъеме, силы тяги при трогании с места, 
допускаемые значения продольных усилий при различных 
режимах тяги и торможения, ограничивающие токи и пре- 
дель'ные температуры электрических машин электровозов 
и тепловозов. Перечисленные нормы определяются типами 
подвижного состава, их конструкцией и условиями эксплу
атации.

Специалисты ВНИИЖ Та и заводов промышленности 
провели паспортные испытания последних серий локомоти
вов, вагонов и уточнили для них показатели основного со
противления движению. Исследовали также эффективность 
тормозов новых единиц подвижного состава и пересмотре
ли нормативы на тормозное оборудование и порядок вы
полнения по нему расчетов. Полученные материалы легли 
в основу совершенствования ПТР.

I
СО ПРО ТИ ВЛЕН И Е ДВИ Ж ЕН И Ю

В новые правила включена расчетная формула для 
определения основного удельного сопротивления движению 
восьмиосных вагонов на роликовых подшипниках wo" в 
зависимости от скорости движения v  и нагрузки от колес
ной пары на рельс qo

6 +  0,038v +  0,0021v2 
» .  =  » . ' +  ------------------- •

Опыты с рефрижераторными поездами показали, что 
их сопротивление движению одинаково с сопротивлением 
груженых четырехосных вагонов на роликовых подшипни
ках. Поэтому рекомендовано для этого подвижного со
става использовать одну формулу

3 - f 0 , 0 9 v -Ь 0,002v2 
w . =  0 ,7  + -----------------5^----------------- .

С учетом различной комбинации секций для дизель- 
поездов формулы основного сопротивления движению да
ны в зависимости от числа моторных и прицепных вагонов.

Установлено, что на бесстыковом пути заметно умень
шается сопротивление движению подвижного состава. Как 
следует из специальных экспериментальных исследований, 
это снижение в зависимости от скорости движения и на
грузки на колесную пару составляет 4— 16 %. На бессты
ковом пути могут быть получены либо повышение скоро
сти движения на 2— 3 %, либо экономия электроэнергии 
или топлива на тягу поездов примерно на 3— 4 %. Поэто-

УДК 629.4.016.12
му признано целесообразным использовать расчетные фор
мулы определения удельного сопротивления движению всех 
видов подвижного состава отдельно как для звеньевого, 
так и бесстыкового пути.

В правилах тяговых расчетов даются сведения о по
рядке учета дополнительного сопротивления движению 
поезда от воздействия потоков окружающего воздуха при 
скоростях ветра от 6 до 30 м/с. При разработке графика 
движения поездов и режимных карт сопротивление от 
встречного и бокового ветра следует иметь в виду для его 
скоростей до 12 м/с. При еще больших скоростях воздуш
ных течений дополнительное сопротивление следует учи
тывать на период возникновения особенно неблагоприят
ных погодных условий.

Наиболее отрицательные последствия от ветра наблю
даются в зимний период, когда помимо увеличения сопро
тивления движению из-за снежных заносов ухудшаются 
условия сцепления колес локомотива с рельсами, так как 
затрудняется попадание песка в контакт колеса и рельса, 
предназначенного для предупреждения и ликвидации бок- 
сования. Низкие температуры окружающего воздуха уве
личивают сопротивление движению подвижного состава за 
счет повышения его плотности. Поэтому нормативы, каса
ющиеся влияния ветра, учитывают также фактические тем
пературы наружного воздуха, расчетный диапазон кото
рых расширен до —  60 °С.

Исследования показали, что влияние дополнительного 
сопротивления движению от ветра на расчетную массу 
состава зависит от крутизны подъема. Так, для электро
воза ВЛ23 при скорости ветра 14 м/с по отношению к 
безветренной погоде массу состава для проследования 
расчетного подъема 0,009 уменьшают на 6 % и для подъ
ема 0,007 —  на 8 %.

Следует отметить, что формула основного сопротивле
ния троганию подвижного состава на подшипниках сколь
жения

142
'тр  ■ Чо + 7

относится к стоянкам поезда продолжительностью не ме
нее 20 мин. В течение этого времени происходит интенсив
ное нарастание величины удельного сопротивления трога
нию от своего наименьшего значения до величины, близкой 
к максимальной. Это объясняется выдавливанием смазки 
из-под подшипников и начальным вращением колесных пар 
вагонов при сухом или полусухом трении. Повышенное 
сопротивление в начальный период движения снижается до 
нормальной величины после прохождения пути длиной 10—  
15 км. При роликовых подшипниках сопротивление трога
нию практически не зависит от длительности стоянки,поэтО“ 
му дальнейшее насыщение ими вагонного парка будет спс>- 
собствовать облегчению условий трогания и вождения 
составов.

ТО РМ О ЗН Ы Е РАСЧЕТЫ

Д ля удобства пользования правилами все материалы, 
связанные с тормозными расчетами, объединены. На ос
нове обширных исследований тормозной эффективности 
современного подвижного состава получены дополнитель
ные данные, касающиеся нормативов на тормозное обо
рудование и порядка выполнения по нему расчетов. 
В П ТР  внесены необходимые сведения по расчетным силам 
нажатия тормозных колодок, в том числе при использова
нии композиционных.

В целях возможности использования единых номограмм 
тормозных путей при чугунных стандартных и фосфори
стых колодках предложена одинаковая формула расчетно
го коэффициента трения, а большая эффективность фосфо
ристых колодок компенсируется соответствующим увели-

11
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Т а б л и ц а  1

Тормозные расчетные нормативы для грузовых груженых 
поезпов

Ступени служ ебного 
„  торможения
Показатели

Минимальное время торможения, мин 
Время полного отпуска и подзарядки 
тормозов, мин
Значение расчетного тормозного коэф
фициента, % от полной величины

чением величины расчетной силы нажатия на них. С уче
том некоторого запаса и облегчения расчета тормозов си
лы нажатия композиционных колодок у пассажирских ва
гонов, следующих со скоростью до 120 км/ч, приняты рав
ными с чугунными. Такой же по величине, как и для чу
гунных колодок и груженого режима, установлена сила 
нажатия композиционных колодок у грузовых вагонов со 
средним режимом включения тормоза.

Уменьшен расчетный тормозной коэффициент 0р с 0,8 
до 0,6 его полной величины для пассажирских, электро- и 
дизель-поездов при остановках на станциях и раздельных 
пунктах, предусмотренных графиком движения. Такая ве
личина 0р соответствует реальным режимам торможения, 
используемым в вышеназванных случаях применения тор
мозов. Приведены расчетные нормативы (табл. 1), необ
ходимые при решении задач регулировочного торможения 
для поддержания заданной скорости движения грузовых и 
пассажирских поездов.

В связи с массовым формированием и вождением длин
носоставных и соединенных поездов предложена формула 
для определения времени подготовки тормозов к действию 
t„ в грузовых составах длиной более 300 осей

t - _ 1 2 _ ______ ___________
ЮОООрФкр •

Несколько увеличивается и время подготовки к дей
ствию тормозов грузовых локомотивов, так как при их 
многосекционном использовании становится большим вре
мя наполнения тормозных цилиндров. Имеется также фор
мула для подсчета тормозной силы локомотива при удер
жании остановившегося поезда на станции со спуском.

Чтобы произвести тормозные расчеты численным инте
грированием по интервалам времени, в правилах представ
лены необходимые данные по пассажирским и грузовым 
поездам. Эти расчеты позволяют установить тормозной 
путь и время торможения при малых скоростях движения, 
когда цилиндры вагонов не успевают наполниться до 
расчетной величины, рассмотреть различные виды служ еб
ных торможений, включая наложение одной ступени на 
другую, определить скорость движения на переломном не- 
спрямляемом профиле пути, изучить процессы торможения 
при уменьшенном зарядном давлении в магистрали.

Т а б л и ц а  2

Л оправка  Л у  при  различны х величинах i.

Значения Ду. км/ч

По П ТР 1969 Г. 
По новым ПТР

Величина спусков i

10
4

Основным принципом тяговых расчетов, выполняемых 
для составления графика движения, является определение 
минимального времени для прохождения поезда по перего
ну. Важное значение в ускорении пропуска составов име
ет маневренность тормозных средств. Прежние правила 
учитывали характеристики автотормозов с длительным от
пуском. Так, в частности, была установлена величина Av, 
используемая при построении кривой скорости следования 
поезда по затяжному спуску.

Современный подвижной состав оснащен воздухорас
пределителями с легким бесступенчатым отпуском, поезда 
обслуживаются новыми сериями локомотивов с мощными 
компрессорными установками. Улучшилась управляемость 
автотормозов состава и их надежность. Все это представи
ло возможность пересмотреть нормативные величины Ду 
с целью их уменьшения. Вместе с тем практика эксплуата
ции за прошедшие годы показала, что при возросших мас
сах поездов поддержание равномерной скорости на за
тяжных спусках крутизной 0,005 только за счет тормозов 
локомотивов приводит к перегреву бандажей и сильному 
их износу. Тогда возникла необходимость определения зна
чений Ду для малых спусков.

На основании расчетов, подтвержденных эксперимен
тальными материалами, для наиболее часто встречающихся 
в эксплуатации спусков от 0,004 до 0,010 поправка Ду 
уменьшена примерно в 2 раза и принята единой, равной 
4 км/ч (табл. 2). Учитывая, что на спусках крутизной ме
нее 0,004 заданная скорость поддерживается только локо
мотивным прямодействующим или электрическим тормозом, 
величины Ду принимается равной нулю. Применение новых 
нормативов будет способствовать использованию резервов 
в повышении пропускной способности дорог.

Р А С Ч Е Т  М А С С Ы  С О С Т А В А

На тех дорогах, где климатические условия значитель
но изменяются в зависимости от времени года, расчетную 
массу состава определяют особо для летнего и зимнего 
периодов. С этой же целью зимой при неудовлетворитель
ных условиях сцепления в зависимости от особенностей 
участка в П ТР  предусмотрено снижение расчетных коэф
фициентов сцепления локомотивов в соответствии с дан
ными опытных поездок, но не более чем на 15 % от уста
новленных норм. Представлены также дополнительные све
дения о порядке корректировки расчетных сил тяги локо
мотивов при трогании с места для случаев, когда необхо
димо учитывать уменьшение расчетного коэффициента 
сцепления в крутых кривых.

Впервые правила предусматривают обязательность 
проверки массы состава, рассчитанной согласно приведен
ным в них нормам, выполнением опытных поездок в со
ответствии с действующими для этой цели инструктивны
ми указаниями. Такой контроль норм массы практиковал
ся и ранее. Однако при этом не было единого подхода к 
организации экспериментальных рейсов и порядку их про
ведения, а также к оценке получаемых результатов, поэто
му они не всегда выполняли поставленные задачи.

В последние же годы в соответствии с распоряжением 
МПС разработаны и утверждены специальные инструктив
ные указания по методике проведения на дорогах опытных 
поездок для определения критических норм массы грузо
вых составов. Практика использования этих указаний по
казала положительные результаты, поэтому включение в 
П ТР  положения о проверке массы поездов стало не только 
возможным, но и необходимым.

За последние годы в связи с увеличением массы по
ездов расширилась сфера применения кратной тяги и под
талкивания. Поскольку при кратной тяге возрастают сум
марные тяговые усилия в голове грузового состава, то для 
предупреждения его разрыва потребовалась проверка проч
ности автосцепки. На основе обобщения результатов ис
следований продольной динамики поездов большой массы, 
в том числе при постановке локомотивов только в голове 
или в голове и в середине поезда, новыми П ТР  установ
лены максимально допустимые продольные усилия на ав
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тосцепке первого вагона при трогании состава —  95 тс, 
а при движении по крутому подъему —  130 тс.

Таким образом, наибольшая суммарная сила тяги л о 
комотива (кгс) при разгоне и движении по лимитирующе
му подъему определяется выражением

2F^ <  130 ООО +  2 Р  ( wq +  i^ w r ),

где 2 Р  —  суммарная расчетная масса локомотивов;
Wo' —  основное удельное сопротивление движению ло 

комотива;
ic — сопротивление от уклона, спрямленного в про

дольном профиле и плане.
При значительных продольно-динамических реакциях во 

время подталкивания или применения больших тормозных 
усилий локомотивами, находящимися в голове поезда, а 
также в случае использования ими рекуперации возникает 
опасность выжимания вагонов, особенно если они мало 
загружены. Чтобы обеспечить устойчивость подвижным 
единицам в составе, для них в зависимости от типа и сте
пени загрузки приведены допустимые наибольшие про
дольные сжимающие силы.

Так, при четырехосных вагонах продольная сила при 
нагрузке от колесной пары брутто 12 тс не должна пре
вышать 50 тс, а при нагрузке более 12 тс —  100 тс. У  ше- 
сти- и восьмиосных вагонов предельные значения продоль
ной силы при тех же нагрузках на колесную пару состав
ляют соответственно 100 и 250 тс.

ВЫБОР СИЛЫ  ТЯГ И

в  разделах электрической и тепловозной тяги имеются 
тяговые характеристики: электровозов ВЛЮ , ВЛ10У,
В Л П , ВЛ60ПК, ВЛ80Т, ВЛ80Р, ВЛ80С, ВЛ82, ВЛ82М, 
ЧС2Т, ЧС4Т; электропоездов ЭР22 и ЭР22В; тепловозов 
ТЭМ2, ЧМЭЗ, М62, 2ТЭ10В, ЗТЭЮМ, 2ТЭ116,
ТЭП70, ТГ16 и др. Установлен расчетный коэффициент 
сцепления Ч'к в зависимости от скорости v  для электрово
зов ВЛЮ  и других локомотивов постоянного тока (В Л П  
и ВЛЮ У) и двойного питания (ВЛ82 и ВЛ82М ). Опреде
ляют Ч̂ 'к из выражения

^ ^ « - 0 , 2 8 +  50 - 0 ,0 0 0 7 v .

Введена новая формула для электровозов переменного 
тока (типов ВЛ60 и ВЛ80)

=  0 . 28 +  " 5 0 ^ 6 ^  -  0 , 0006V,

которая в отличие от старых формул, приведенных для 
двух разных диапазонов —  до 45 км/ч и выше, едина для 
всех возможных скоростей. Указаны, кроме того, формулы 
коэффициента сцепления при электрическом торможении, 
в частности, для реостатного торможения электровозов 
ВЛ80Т и ВЛ80С.

Дополнительным ограничением тяговых, а также тор
мозных характеристик электровозов принимается в СССР 
и ЧССР полуторакратный часовой ток электродвигателей. 
Обычно наибольшие силы тяги и электрического торможе
ния, возможные по сцеплению, требуют для грузовых 
электровозов меньших токов. Исключением являются тяго
вые характеристики электровоза ВЛ22М  при трогании с 
места и характеристики рекуперации электровоза ВЛЮ У 
при некоторых скоростях движения.

У  электровоза ВЛ22М при трогании с места наиболь
шая величина тока одного тягового двигателя достигает 
435 А, а при рекуперативном торможении электровозом 
ВЛЮ У на скорости движения 55— 60 км/ч —  720 А, что 
составляет 1,5 значения часового тока. Однако ограниче
ние по полуторакратному току является главным для тя
говых характеристик всех пассажирских электровозов как 
при пуске на полном поле, так и при ослаблении возбуж
дения. Например, для электровозов ЧС4 и ЧС4Т оно 
равно 1620 А  на один двигатель.

Пересмотрены характеристики рекуперативного тормо
жения электровозов постоянного тока; введено разное до

пустимое отношение тока якоря к току возбуждения на 
разных группировках тяговых двигателей. В частности, оно 
возрастает с увеличением числа последовательно соединен
ных электродвигателей. Д ля электровозов ВЛЮ, ВЛЮ У, 
В Л П  на параллельном соединении двигателей (П ) оно 
равно по-прежнему 2,8, а для последовательного (С ) и 
последовательно-параллельного (С П ) соединений указано 5. 
Это позволило практически исключить провалы силы тор
можения при переходе с одной группировки двигателей на 
другую и этим повысить эффективность рекуперации энер
гии и улучшить безопасность движения.

Много нового введено для контроля температурного 
режима работы тяговых двигателей. Так, теперь правила
ми предусмотрена проверка нагревания в зимних услови
ях эксплуатации в связи с тем, что ГОСТ на электродви
гатели нормирует для любых температур наружного возду
ха в пределах до -f40°C  одно и то же значение превы
шения температур обмоток. При больших температурах 
допустимое превышение согласно П ТР  уменьшается на 
столько же градусов.

Проверяют нагревание тяговых электрических машин 
для летних условий эксплуатации. Затем делают пересчет 
для зимнего периода с учетом того, что в это время года 
абсолютные температуры обмоток ниже и на жалюзи забо
ра охлаждающего воздуха двигателей монтируют устрой
ства снегозащиты.

Принимают во внимание, что расчетная температура 
для зимы установлена не ниже О °С, так как есть осенне
весенние периоды, когда устройства снегозащиты на ло 
комотивах имеются, а температура наружного воздуха 
составляет промежуточные значения между зимними —- 
отрицательными и летними —  положительными. Наличие 
снегозащиты увеличивает превышение температуры обмо
ток на 10%. Превышение температуры обмотки якоря и 
полюсов тяговых электрических машин, рассчитанное для 
летних условий, пересчитывают на зимние умножением на 
коэффициент приведения кнв (табл. 3).

Кроме того, П ТР  устанавливают проведение провер
ки тяговых электрических машин тепловоза на нагревание 
в случае, когда вводится ограничение скорости движения 
на подъеме до уровня, меньшего, чем расчетная величина. 
Тепловоз в этом случае работает на промежуточных по
зициях контроллера машиниста, а расход воздуха для ох
лаждения электрических машин, зависящий от числа обо. 
ротов дизеля, будет меньше номинального.

Д ля  расчета в таких режимах следовало бы иметь 
тепловые характеристики электрических машин при рабо
те на промежуточных позициях контроллера. Однако заво
ды-поставщики эти характеристики не определяют. Поэто
му при расчетах рекомендовано величину превышения тем
ператур обмотки, приведенную в тепловых характеристи
ках тяговых электрических машин, увеличивать умноже
нием на коэффициент кп, учитывающий уменьшение расхо
да охлаждающего воздуха на промежуточных позициях 
контроллера (табл. 4).

В прежнем издании П ТР  расчетный коэффициент сцеп
ления для тепловозов определяли по формуле, которая бы
ла получена на основании результатов эксплуатационных 
испытаний электровозов постоянного тока. Такая рекомен
дация не вызывала особых расхождений между результа
тами расчетов и практикой, так как благодаря наличию

Коэффициент привгления превь!шени» 
обмоток тяговых двигателеГ; расчетнон п ии р.; i> ре 

окружающего воздуха

Температура наружного воздуха 
зимой. °С 0 5 10 15

Облютки полюсов 
Обмотки якоря

0,9
0,94

0,92
0,95

0,94
0,96

0,96
0.9S
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1 Т а б л и ц а 4
Значения коэффициента k„, учитывающего

расхода охлаждающего воздуха при работе 
па промежуточных позициях контроллера

Позиция контрол
лера

Коэффициент

15 —  14

1,0

1 3 - 1 2  И

1,05 1,08

10

1,15 1,2

некоторого запаса сцепного веса и небольшой мощности 
тепловозов не возникало проблемы ограничения силы тяги 
по сцеплению при работе в режимах, близких к расчетным. 
Когда же на транспорт стали поступать тепловозы мощ
ностью 3000 л. с. в секции и по мере повышения интен
сивности их использования в эксплуатации стали обнаружи
вать несоответствие упомянутой формулы действительным 
возможностям новой тяги.

Отмечешюе . обстоятельство привело к необходимости 
организации широких экспериментальных исследований, спе
циально посвященных оценке тяговых качеств тепловозов. 
Д ля определения расчетного коэффициента сцепления ис
пользовали результаты испытаний тепловозов ТЭ10, 
2ТЭ10Л, ТЭ109, 2ТЭ116, ТЭЗ, ТЭП60 и М62, проведенных 
на участках различного профиля пути Куйбышевской, Се
верной, Восточно-Сибирской, Горьковской, Дальневосточ
ной, Целинной и других дорог, а также на Эксперименталь
ном кольце ВНИИЖ Та.

В результате рекомендованы формулы коэффициента 
сцепления Ч̂ 'к в зависимости от скорости движения v. Так, 
для грузовых тепловозов (кроме серий ТЭ10 и 2ТЭ10Л) 
расчетный коэффициент сцепления находят по формуле

Для тепловозов типа ТЭЮ Л этот коэффициент уста
новлен несколько меньшим. Кроме того, приведена новая 
формула, учитывающая снижение коэффициента сцепления 
колесных пар тепловозов в кривой. Существующая в на
стоящее время система эксплуатации тепловозов предус
матривает использование их также на удлиненных тяговых 
плечах, при которых существенно реже производится эки
пировка топливом и песком.

Практика показывает, что за пробег между очередны
ми заправками на тепловозах песок практически расходу
ется полностью, а топлива часто остается меньше полови
ны бака. При таких расходах топлива в такой же степени 
уменьшается сцепная масса тепловоза, а следовательно, и 
его сила тяги, ограниченная сцеплением колес с рельсами.

В условиях, когда тепловозы работают при повышен
ном боксовании, отмеченный фактор становится весьма 
важным, поэтому в расчеты введены соответствующие кор
рективы. Раньше масса тепловозов приравнивалась слу
жебной массе локомотива, которая определяется при %  
запасов расходуемых материалов. В новых П ТР  сцепную 
массу тепловозов, используемую в тяговых расчетах, реко
мендуется определять при ‘/з запасов топлива и песка. 
Этот вес при таком определении уменьшается в пределах 
1— 2 % и учтен при разработке тяговых характеристик теп
ловозов, в том числе для определения силы тяги при тро- 
гании с места.

Важным является учет того факта, что при кратной 
тяге второй по ходу электровоз следует по рельсам, очи- 
щенны.м головным локомотивом, поэтому меньше боксует и 
развивает большую силу тяги. В связи с этим контролиру
ют нагрев двигателей только на головном электровозе. Рас
чет повышения температуры ведут, как обычно, для рав
номерной нагрузки тяговых двигателей, но вводят попра
вочный на величину тока коэффициент больше 1, который 
зависит от варианта кратности тяги: при полуторакратной 
тяге (трехсекционный электровоз) —  1,06; двукратной —  
1,04 и при трехкратной —  1,02.
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Все характеристики подвижного состава, приведенные 
в ПТР, как и нормативы для расчетов, получены на ос
нове экспериментальных исследований по средним, наибо
лее вероятным значениям фактических величин, В то же 
время общеизвестно, что в реальных эксплуатационных ус
ловиях фактически тяговые характеристики отдельных ло 
комотивов, равно как и их ограничения по сцеплению и 
нагреванию тяговых электрических машин, а также харак
теристики сопротивления движению подвижного состава 
имеют существенный разброс.

Отклонение этих характеристик от некоторых усред
ненных значений вызывается расхождением электромехани
ческих характеристик тяговых двигателей, изменением 
диаметров бандажей в пределах их допускаемого износа, 
влиянием проката бандажей, уменьшением мощности ди
зеля тепловоза после пробега до очередного технического 
осмотра, различием в техническом состоянии вагонов и пу
ти, влиянием климатических и погодных условий и др.

Мощность дизеля может отличаться от номинальной 
вследствие имеющегося допуска на регулирование мощно
сти днзель-генераторов тепловозов, а также из-за неизбеж
ного нагарообразования в выхлопном тракте дизеля за 
пробег до очередного профилактического ремонта. Много
численные контрольные проверки мощности дизель-генера
тора на тепловозах с двухтактными дизелями, выполненные 
институтом, до профилактического ремонта и после него 
показывают, что разница в мощности находится в преде
лах 4— 5 % и зависит от режимоп работы тепловоза. При 
неизбежных отклонениях фактических условий от принятых 
в расчете локомотивы часто работают в режимах с пере
грузкой, вызывающей повышенный выход из строя и на
рушение ритма движения.

Исследованиями, проведенными применительно к уча
сткам с особо интенсивными размерами движения поездов, 
установлено, что оптимальный уровень расчетных значе
ний сил тяги для уменьшения сбоя движения и потери 
пропускной способности участка зависят от размеров дви
жения, трудности профиля, структуры грузопотоков, со
стояния пути и др. Признано целесообразным указать, что 
в тяговых расчетах, выполняемых при проектировании но
вых дорог и электрификации действующих линий, для оп
ределения массы состава силу тяги электровозов принимать 
на 5 %, а тепловозов на 7 % меньше расчетной, предусмот
ренной настоящими правилами.

РАСЧ1 ГЫ Д Л Я  у з к о й  к о л е и

Значительно дополнен раздел по тяговым расчетам 
подвижного состава узкой колеи. После строительства па
ромной переправы Ванино —  Холмск на железных дорогах 
Сахалина начали эксплуатироваться вагоны колеи 1Й0мм, 
переставленные на узкие тележки. В результате исследова
ний, выполненных совместно с ХабИИЖ Том, получены но
вые нормативы по основному сопротивлению движению, 
тормозам и тяговым характеристикам подвижного состава, 
обращающихся на колее 1067 мм.

Основное сопротивление груженых вагонов колеи 
1067 мм определяется по формуле

7 - f  0 ,3 v - f  0,0075v=*

" • = " ■ '+ --------------%------------- •
Новые правила тяговых расчетов для поездной рабо

ты ориентируют на высокую степень использования под
вижного состава, они предусматривают вместе с тем диф
ференцированный подход к загрузке локомотивов в зависи
мости от климатических и других особенностей участков, 
периодов эксплуатации и будут более активно способст
вовать повышению провозной способности дорог, а сле
довательно, выполнению заданных планов перевозок.

Д  р техн. наук П. Т. ГРЕБЕНЮ К, 
канд. техн. наук А. Н. Д О ЛГАН О В , 

д-р техн. наук О. А. НЕКРАСОВ,
вниижт
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СТЕНД ДЛЯ ИСПЫТАНИЯ ЗАЩИТНОЙ АППАРАТУРЫ 
Э Л ЕК Т Р О В О ЗА  ВЛ80С

В в ы п р я м и те л ь н о -а к к ум у л я то р н о м  на к о т о р о м  п р о в е р я ю т  токи  уста-
цехе  д е п о  Г о р ь к и й -С о р ти р о в о ч н ы й  вок  ре ле  п е р е гр у зк и  и панель  аппа-

под  р у к о в о д с тв о м  м асте р а  П. П. К лев- р атов  №  15 (защ и та  о т  ю за). О н  вы -
цова  и зготови ли  стенд  (см. рис. 1, 2), д ает  п е р е м е н н ы й  то к  (3500 ± 1 7 5 )  А  и

Панель

SOB

269
-SOB

РВ

щ щ . РП -0/7

269 9 
о -

269

„ЮЗ"

g \рзю1 \рзюгрзюз\РЗЮ4
Панель №15

50 В I W

Панель №15

■ 0 --------------------------------------------------- н

fS ^ Р В  \ и 6  \ I V 7  3 IV 8

РЗЮ5\ 1 \Р З Ю 1 \ р з ю г '\РЗЮ З 'у З Ю 4

< * ) » \ п \t2 \/3 \f4-

РЭЮ5^ РЗЮЗ

~ ^ р з ю 1  Г ^ р з ю г
Р1 Д, R7

~ ^ р з ю з Г ^ р з т  
Хел  ЛуР4 ‘

т в~ ь^  Ч г  1006^1 '̂

Рис. 2. Схема испытанна панели Л  15

п остоян н ы й  величиной (1 5 0 0 ^ 5 0 )  А ,
Реле  п е р е гр у зк и  РТ-252, РТ-253, 

РТ-465 п р о в е р я ю т  с л е д у ю щ и м  обр а 
зом . Р а зм ы к а ю щ у ю  б л о ки р о вку  испы
ты вае м ого  ре л е  п о д кл ю ч аю т  к вы во 
д ам  стенда  3, 4. В кл ю чаю т вы клю ча 
тели стенда ВЗ и В2. Реле п е р е ф у зк и  
у станавл иваю т в п н е вм озаж и м  П  так, 
ч тобы  вы во д н ы е  ш ины  его  входили 
в н е п о д ви ж н ы е  контакты  7 и 8. П о 
сле этого  вы клю чателем  84  при водят 
в действие  пн евм озаж и м . П о в о р о то м  
п р а в о го  м ахови ка  вари атора  увели
чиваю т ток на испы ты ваем ом  реле  
п е р е гр у зк и  д о  м ом е н та  его  сраба 
тывания. М о м е н т  срабаты вания  о п р е 
д е л я ю т  по  по гасан и ю  сигнальной  лам 
пы  Л1. Величи ну  тока, при  к о то р о м  
это  п р о и зош л о , ф и кс и р ую т  по ам 
п е р м е тр у  А1.

Ток уставки ре л е  пер е гр узки  
п е р е м е н н о го  тока  РТ-255 оп р е д е л я ю т  
так же, но  с н е к о тор ы м  йзм енением . 
Реле  устанавл иваю т в пневм озаж и м
1, и величину тока, при  ко то р о м  оно  
срабаты вает, о п р е д е л я ю т  по  а м п е р 
м е тр у  А2.

За щ и ту  от  ю за  п р о в е р я ю т  следу
ю щ и м  о бр а зом . П анель  №  15 с аппа 
ратам и  устанавливаю т на стенд. Вы 
вод ы  стенда 8, 9, 16, 18, 19 сое д и няю т 
с аналоги чны м и  вы вод ам и  панели. 
К р о м е  того, вы вод  стенда 1 сое д иня 
ю т  с в ы во д о м  1 панели аппаратов  
№  15, а вы вод  стенда 2 —  с вы вод ом
2 панели.

З а те м  вкл ю чаю т вы клю чатели  ВЗ, 
В1. П ово р ачи вая  левы й м аховик ва
риатора, у величи ваю т напр яж ени е  д о  
м о м е н та  вклю чения  ре л е  Р З Ю 1 . Э то  
д о л ж н о  п р ои зой ти  при напр яж ени и  
( 1 0 0 ± 5 )  В. Реле Р З Ю 1  д о л ж н о  р а б о 
тать в р е ж и м е  «звонка». К он трол ь  за 
р а б о то й  защ иты  от ю за  о сущ е ствл яе т
ся п о  сигнальной  лам пе  « Ю з »  и вольт
м е тр у  V . П р и  н е обход и м ости  реле  
р е гу л и р у ю т  с п о м о щ ь ю  ре зи стор а  R1.

Д л я  п р о ве р ки  напряж ения, при  
к о то р о м  вклю чи тся  реле  Р З Ю 2 , н уж 
но  вы во д  стенда  1 соединить  с вы 
в о д о м  2 панели №  15, а вы вод  стен
да  2 —  с вы во д о м  1 панели. П осле  
этого, повор ачи вая  левы й  махови:с 
вариатора, у величи ваю т н апр яж ени е  
д о  м о м е н та  вклю чения  ре л е  Р ЗЮ 2. 
Так ж е  п р о в е р я ю т  реле  Р З Ю З  и 
Р З Ю 4 .

С те н д  очень  уд обен . Е го  м о ж н о  
р е ком е н д о ва ть  и зготовл ять  в у сл о 
виях д е п о  своим и  силами.

Инж. И. Д. М УРА Ш О В,
д е п о  Г ор ь к и й -С ор ти р ов о ч н ы й  

Гор ьк о в ск о й  д о р о ги

15
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УСТРОЙСТВО КОНТРОЛЯ 
ЗА ДВИЖЕНИЕМ ПОЕЗДА
Идет эксперимент

р  соответствии с договором о твор- 
D  ческом содружестве между депо 
Туапсе Северо-Кавказской дороги и 
Проектно-конструкторским бюро ло
комотивного главка М ПС в 1983 г. 
20 электровозов ВЛ8 оборудованы 
устройствами контроля параметров 
движения поезда Л -132. Это устрой
ство предназначено для определения 
ускорения и замедления поезда, 
удельной тормозной силы при извест
ном уклоне, периодической проверки 
бдительности машиниста до останов
ки состава, контроля самопроизволь
ного ухода поезда.

Кроме того, оно контролирует 
снижение скорости до нуля при езде 
на красный с желтым (К Ж ) сигнал 
локомотивного светофора на расстоя
нии 1200 м с возможностью отмены 
срыва ЭПК постоянным нажатием 
кнопки помощника машиниста, реги
стрирует на скоростемерной ленте 
белый сигнал локомотивного свето
фора и нажатия кнопки помощника 
машиниста при езде на красный с 
желтым и белый огни.

Устройство выполнено в виде 
трех отдельных блоков: автоматики, 
индикации и реле, установленных в 
кабине локомотива. Его функцио
нальная схема представлена на

У Д К  629.423.1.054.2 
рис. 1. При движении поезда устрой
ство работает следующим образом. 
Сигнал с датчика импульсов 1, уста
новленного на буксе, подается на 
вход удвоителя частоты 2. Частота 
импульсов выходного сигнала датчи
ка пропорциональна частоте враще
ния колесной пары, т. е. реальной 
скорости локомотива Vp. Удвоитель 
применен для увеличения быстродей
ствия и точности системы.

Удвоенная частота в виде фикси
рованных доз ампер-секунд поступа
ет на вход интегрирующего звена 3. 
Его параметры выбраны таким обра
зом, что выходное напряжение звена 
пропорционально частоте. Следова
тельно, выходное напряжение звена 
3 является аналогом скорости локо
мотива (поезда). Оно подается на 
вход дифференциатора 4, выходное 
напряжение которого пропорциональ
но ускорению поезда.

Таким образом, на элементах 1— 4 
функциональной схемы частота вра
щения колесной пары локомотива 
преобразуется в ускорение. Аналог 
этой величины поступает на вход 
элемента индикации 21, Величина 
удельной тормозной силы В при из
вестном уклоне определяется элемен
тами 1— 6 устройства.

/—I ? -

рабшпы

Up

КЖ

а(и1ш8)

Ufa

г7~. гЛ-П rU—,

UJ 7#-]

г/J-,

/Н IS-

VKm'-i'O

%

т ;

/5-1 17
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Рис. 1. функциональная схема устройства контрола параметров движения поезда Л-132: 
1— датчик импульсов; 2 — удввитваь частоты; 3 — интегрирующее звено; 4 — дифферен
циатор; 5 переключатель; 6 — преобразователь скорости; 7 — конденсаторный преобра
зователь частоты в напряжение; 8 — релейный элемент; 9 — усилитель; 10, 16— элементы 
управления; 11, 14 — элементы задания начальных условий; 12 — интегратор скорости; 
13 — нуль-орган; 15 — основной интегратор пути; 17. 18. 19 — компараторы; 20— усилитель; 
21 — элемент индикации; 22 — переключатель
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Простейшее уравнение движения 
поезда имеет вид:

а = — В— (oo±i, 
где а —  ускорение поезда в соответ

ствующем масштабе;
В —  удельная тормозная сила 

поезда;
<|>о —  удельное сопротивление дви

жению поезда; 
i —  уклон (спуск или подъем).

Аналог уклона может автоматиче
ски вводиться в систему через спе
циальный вход элемента 4 при нали
чии соответствующих датчиков либо 
непосредственно учитываться маши
нистом.

Приняв уклон i равным нулю, пре
образуем данное выражение: В =
= — а— 0)0-

Величина шо зависит от вида за
грузки поезда (порожний или груже
ный) и от его скорости.

В элементе 6 скорость преобразу
ется в величину Шо с учетом загру
женности поезда. Ее задает маши
нист с помощью переключателя 5, 
имеющего три положения для изме
рения ускорения, удельных сил гру
женого и порожнего поездов. При 
постановке переключателя 5 в одно 
из двух последних положений на эле
ментах 1— 6 функциональной схемы 
реализуется аналог удельной тормоз
ной силы, действующей на поезд, ко
торый поступает на вход элемента 
индикации 21.

Если датчик уклона отсутствует, 
то величина удельной тормозной си
лы оценивается прибавлением на 
подъеме значения i к показанию эле
мента индикации 21 или вычитанием 
ее на спуске.

Удвоенная частота с выхода эле
мента 2 подается также на вход 
конденсаторного преобразователя ча
стоты в напряжение 7. На входе ре
лейного элемента 8 сравниваются вы
ходное напряжение элемента 7, про
порциональное скорости, с заданным 
опорным Vo, которое выбирается та
ким образом, что элемент 8 срабаты
вает при увеличении скорости от ну
ля до (4 ± 1 )  км/ч с коэффициентом 
возврата 1,5±0,3.

Выход элемента 8 соединен со 
входом усилителя 9, рассчитанного 
на подключение электромагнитного 
реле с сопротивлением катушки 
2 кОм, включенного в цепь питания 
локомотива -f50 В. Сигнал этого 
элемента служит для контроля тро- 
гания поезда с места.

Регулирование скорости при езде 
на сигнал К Ж  локомотивного свето
фора осуществляется элементами 
10-—20. Зависимость этой программ
ной скорости Vn от пути представле
на на рис. 2. График скорости езды 
на сигнал К Ж  по участку S1— S3 
представляет собой упрощенную схе
му полного служебного торможения 
поезда на спуске 10%о при тормозном 
коэффициенте 0,26. Скорость проезда 
желтого огня Укш устанавливается 
приказом во дороге для данного 
участка.
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Точку 2 —  место перегиба графи
ка выбирают из условий (V „ h, +  20)/2, 
а точку 3 — из условий достижения 
скорости, близкой к нулю. Весь уча
сток О— S3 принимают равным 
1200 м. Рассмотрим, как работает 
схема по этой кривой. Участок О— S1 
контролируется интегратором ско
рости 12. Начальные условия инте
гратора задаются элементом 11.

При поступлении сигнала К Ж  эле
мент 10 переводит интегратор 12 из 
режима воспроизводства начальных 
условий в режим интегрирования ре
альной скорости Vp, а элемент инди
кации 21 переводится переключате
лем 22 в режим индицирования раз
ности реальной Vp и программной 
Vn скоростей. Параметры интегра
тора 12 рассчитаны так, что после 
прохождения пути О— S1 напряжение 
на его выходе становится равным 
нулю. При этом срабатывает нуль- 
орган 13, воздействующий на элемент 
задачи начальных условий 14 основ
ного интегратора пути 15, что приво
дит к его переводу в режим интегри
рования скорости Vn.

Параметры интегратора 15 обе
спечивают заданное изменение ско
рости Vn на участке S1— S2 (см. 
рис. 2). При достижении точки 2 
срабатывает компаратор 17, который, 
воздействуя на элемент 16, изменяет 
масштаб интегрирования для движе

ния по участку S2— S3 до достиже
ния напряжения на выходе интегра
тора, соответствующего нулевой ско
рости. Затем срабатывает компаратор
18. Он воздействует на вход интегра
тора 15 и поддерживает на его выхо
де напряжение, соответствующее ну
левой скорости.

Таким образом, на выходе инте
гратора 15 выдерживается представ
ленная на рис. 2 зависимость задан
ной программной скорости Vn при 
езде на сигнал К Ж  локомотивного 
светофора.

Реальная Vp и программная Vn 
скорости сравниваются компаратором
19, выход которого связан со входом 
усилителя 20, имеющего параметры, 
аналогичные параметрам усилителя 
9. Если программная скорость боль
ше реальной, то компаратор сраба
тывает и усилитель 20 открывается, 
подавая питание на реле, отключаю
щее цепь питания ЭПК. Разность 
программной и реальной скоростей 
получается на элементе индикации 
21, показания которого позволяют 
машинисту контролировать запас до
пустимой скорости при езде на сиг
нал КЖ.

Опытная эксплуатация показала 
целесообразность применения устрой
ства контроля параметров движения 
Л-132 на локомотивах. Вместе с тем 
выявилось, что необходимо дорабо-

Рис. 2. Зависимость заданной скорости 
от пути при езде на красный с желтым 
сигнал локомотивного светофора

тать узел крепления датчика КВД-6М 
на буксе, так как он являлся наибо
лее слабым звеном в системе. В неко
торой доработке нуждался и блок 
реле. Данные недостатки были устра
нены.

Устройство, безусловно, значитель
но повышает безопасность движения 
и заслуживает широкого применения.

А. Т. ОСЯ ЕВ,
главный инженер депо Туапсе 

Северо-Кавказской дороги 
Ю. М. МЕЕРЗОН,
В. А. САВИЦКИЙ, 

ведущие конструкторы ПКБ ЦТ МПС

ВЫШЛИ из ПЕЧАТИ
Система стандартов безопасности 

труда. Техническое обслуживание и 
текущий ремонт электровозов, теп
ловозов и моторвагонного подвижно
го состава: О б щ и е  тр е б о ван и я  б е з о 
пасности. О тр а сл е в о й  с тан д ар т  О С Т  
32.20— 83. —  М .; Транспорт, 1984. —  
40 с. —  20 к. (И зд ан и е  оф ициальное ).

И зд авае м ы й  вп е р вы е  отр асл е вой  
стандарт устанавливает о б щ и е  т р е б о 
вания б е зо п асн ос ти  тр уд а  к техн и че 
с к о м у  обслуж иваникз, т е к у щ е м у  р е 
м о нту  и эки п и р овке  т я го в о го  п о д в и ж 
но го  состава. О н  р асп р о с тр ан я е тся  
на все депо, склады  ж и д к о го  топлива, 
пункты  техн и ческо го  о бсл уж и ван и я  и 
экипир овки  л о к о м о ти в о в  М П С .

П р и ве д е н ы  тр е б о в а н и я  к те хн о л о 
гическим  п р о ц е с са м  те хн и ч е ско го  о б 
служ ивания  и т е к у щ е го  р е м о н та  тя го 
во го  п о д в и ж н о го  состава, к п р о и з в о д 
ственны м  те р р и то ри ям , зданиям , п о 
м ещ ени ям , устр ой ствам  и с о о р у ж е 
ниям  д е п о  и пунктов  те хн и ч е ско го  о б 
служ и вания  л око м оти во в .

Б о л ьш о е  вним ани е  уд е л яе тся  тр е 
б ов ан и ям  к те хн о л о ги ч е ск о м у  о б о р у 
д о в а н и ю  и инструм енту, а та кж е  к 
тр а н сп о р ти р о в к е  и х р ан е н и ю  узлов, 
деталей и м атериалов. П р и в е д е н  п о 
р я д о к  д о п уска  р аб о тн и к ов  к у части ю  
в п р о и зв о д ств е н н о м  п р о ц е с се  и к о н 

тр о л я  вы п ол н е н и я  тр е б о в а н и й  б е з о 
пасности  труда.

Совершенствование эксплуатаци
онной работы на основе графика 
движения поездов: С б о р н и к  н ауч 
ны х тр у д о в  / П о д  ред. А. Д. Ч е р  - 
н ю  г о  в а. —  М .: Транспорт, 1984. —  
96 с. —  ( М П С  С С С Р .  ВН И И Ж Т.) —  95 к.

П о к а за н а  н е о б х о д и м о с ть  п о в ы ш е 
ния р о л и  гр аф и ка  д ви ж е н и я  для  к о 
р е н н о го  ул уч ш е н и я  эксп л уа тац и о н н ой  
р а б о ты  ж е л е зн ы х  д о р о г .  И зл о ж е н а  
систем а  р е гул и р о в а н и я  р а б о ты  л о к о 
м о ти в о в  и л о к о м о ти в н ы х  бригад . 
Д а н а  о ц е н к а  влияния  стаби л и заци и  
гр аф и ка  д ви ж е н и я  на у сл о ви я  тр уд а  
и о тд ы ха  л о к о м о ти в н ы х  бригад . П р и 
вед ена  м е то д и к а  расчета  парка  л о 
к о м оти в о в  при  вы д ел ени и  п о сто я н н о 
го  яд р а  гр у зо в ы х  п о е зд о в .

О тд е л ь н ы е  статьи с б о р н и к а  п о св я 
щ е н ы  в о п р о с а м  к а л е н д а р н о го  плани
ро ван и я  р а б о ты  л о к о м о ти в н ы х  б р и гад  
при  в о ж д е н и и  тя ж е л о ве сн ы х  п о е зд о в  
по  с таб и л ьн ы м  р асписаниям ; п р и н 
ц и пам  р а зр а б о тк и  и м е н ны х  расп и са 
ний и б е зв ы зо в н о й  систе м ы  при  час
ти чн ой  с таб и л и зац и и  гр аф и ка  д ви ж е 
ния гр у зо в ы х  п о е зд о в ;  о со б е н н о с тя м  
расчета  л о к о м о ти в н ы х  п а р к о в  при  
стаби л и заци и  г р у з о в о го  д ви ж е н и я  с 
и сп о л ь зо в ан и е м  Э В М ,  м е то д и к е  о п р е 

д е л е ни я  дол и  л око м оти во в , н аход я 
щ и хся  в р е зе р в е  упр авл ен и я  дороги .

Сборник изобретений, внедренных 
на железнодорожном транспорте в 
1982 году/М ПС СССР. Глав. техн. упр. 
О тд е л  по  и зо б р е та те л ьств у  и патен
т о в е д е н и ю .—  М.: Транспорт, 198 4 .—  
73 с. — 30 к.

В с б о р н и к е  указан ы  ф ам и лии  ав
т о р о в  и н аи м еновани я  и зобретений , 
н о м е р а  авторских  свидетельств, а 
такж е  пр и ве д е н ы  дата  и м е сто  внед 
р е ни я  к а ж д о го  и зо б р е те н и я  и с ум м а  
э ко н о м и и  (в тыс. руб.).

Н а р я д у  с д р у ги м и  сведениям и  
даны  м атер и ал ы  о б  и зобретениях , 
вн е д р е н н ы х  в л о к о м оти в н ы х  и м о то р 
ва гон ны х  д е п о  ж е л е зн ы х  д о р о г  и 
м етро п о л и те н о в , на участках  эл е ктр о 
снабж ени я, л о ко м о ти в о р е м о н тн ы х  
заводах.

Должностная инструкция машини
ста и помощника машиниста мотор
вагонного подвижного состава метро
политена / М П С  СССР. Глав. упр. м е т 

р о п о л и те н о в .  —  М.: Транспорт,
1984. —  8 с. —  Беспл.

И н с тр ук ц и я  в ы п ущ е н а  п о  заказу  
М П С  и рассы л ается  по  р а зн а р я д к е  
Гл авно го  упр авл ен и я  м е тр о п о л и те 
нов. В ее  п е р в о м  р а зд е л е  п р и вед ен ы  
о б щ и е  тр е б о ван и я  и полож ени я , во  
в то р о м  у казан ы  о б я зан н о с ти  м аш и 
ниста и е го  п о м о щ н и ка , в третьем  
д ан ы  свед ен и я  о б  их пе р со н ал ьн о й  
ответственности .
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ОСОБЕННОСТИ 
РАБОТЫ 
С ПУТЕВЫМИ 
МАШИНАМИ

Т  ехника путейцев сложна и разно- 
• образна. Ежедневно на сети дорог 

с хозяйственными поездами работают 
сотни локомотивов. И знание специ
фики вождения таких поездов, уме
ние «чувствовать» ту или иную пу
тевую машину при работе в «окно» 
или ограниченном обзоре для маши
нистов очень важны. Ведь непра
вильное управление локомотивом мо
жет привести к серьезным последст
виям. Рассмотрим некоторые случаи.

... Хозяйственный поезд почти ки- 
ло.метровой длины медленно втяги
вался в глубокую выемку перед ме
стом путевых работ. Не доезжая до 
него, машинист тепловоза остановил 
состав. Руководитель работ еще раз 
уточнил порядок разъединения поез
дов, поторопил локомотивную брига
ду и спустился на обочину. Быстро 
отпустив тормоза и подав сигнал, ма
шинист тронул состав, но, не проехав 
и пяти метров, услышал крик и сиг
нал остановки. Затормозив поезд 
экстренным торможением, он выгля
нул в окно.

Там, где в составе находилась 
щебнеочистительная машина Щ ОМ-Д, 
толпились люди, размахивая руками. 
Случилась какая-то неприятность. 
Помощник машиниста побежал в сто
рону машины. Ему предстала непри
глядная картина: Щ ОМ -Д разорва
на в шарнирном соединении, одна из 
ее частей врезалась в шпалы...

По времени «окно» уже давно 
кончилось, но потребовалось еще бо
лее двух часов, чтобы освободить пе
регон от хозяйственных поездов. П у
тевые работы были сорваны, допущен 
большой ущерб движению поездов
на одном из грузонапряженных
участков.

...Состав хорошо просматривался 
в кривой. Змеями изгибались на 
платформах рельсовые плети. Мино
вали небольшой разъезд. Зеленые 
огни светофоров манили, звали впе
ред. Вот и станция. Предвходной зе
леный, входной желтый.

— Наверное, удаление, —  сказал 
машинист помощнику. Снизив ско
рость до 50 км/ч, машинист потя
нулся было рукой к рации и в это 
время услышал слова помощника: 
«Входной зеленый», —  и стал наби
рать скорость.

Но не успел машинист переста
вить рукоятку контроллера с первой 
позиции на вторую, как почувство

1 8 .

вал, что будто кто-то потянул его 
состав назад. Выглянув в окно, он 
увидел, как за хвостом поезда тянет
ся шлейф пыли. Состав остановился 
перед входной стрелкой. Через неко
торое время вернулся помощник и, 
еле переводя дыхание, сказал, что 
две рельсовые плети метров по 50 
волочатся за последней платформой... 
Как установили позже на оператив
ном разборе, из-за неправильного 
управления тормозами оборвались 
якоря, крепящие плети, и они стро
нулись с места.

Эти случаи произошли на разных 
дорогах, в разное вре.мя, но их объе
диняет общее: неграмотное управле
ние машинистом локомотива тормо
зами при ведении хозяйственного по
езда.

В состав, как правило, включают 
несколько машин, имеющих разные 
транспортные скорости, разное тор
мозное нажатие колодок (нередко 
предельное). Поэтому хмашинист дол
жен иметь перед собой схему поезда, 
в которой были бы указаны вагоны 
и машины без тормозного оборудова
ния, платформы прикрытия и другая 
характеристика состава. Зная мест
ные условия (подъемы, спуски, кри
вые малого радиуса, путевое раз
витие станций), при ведении поезда 
опытный машинист, как говорится, 
«чувствует состав спиной», даже не 
выглядывая в окно.

Ведь в первом случае неприятных 
последствий не произошло бы, если 
машинист локомотива по прибытии 
на место работ понизил давление в 
тормозной магистрали на 0,6—  
0,7 кгс/см^ (в зависимости от длины 
и массы поезда). Д ля  этого нужно 
было поставить рукоятку крана 
№  394 в положение V, после чего 
перевести ее в положение IV  (пере- 
крыша с питанием) и дать выдерж
ку, чтобы в тормозной магистрали 
установилось давление, равное дав
лению в уравнительном резервуаре. 
После этого ручку крана следовало 
поставить в положение П, а спустя 
некоторое время положением I по
высить давление до 6 кгс/см^ и вер
нуть рукоятку во П (поездное) по
ложение. Тогда тормоза отпустили 
бы по всему составу и самый слабый 
узел Щ О М -Д  —  шарнирный —  ос
тался бы цел.

Во втором случае машинисту ло 
комотива, который вел состав с

рельсовыми плетями, необходимо бы
ло учесть, что такой поезд обладает 
большой инерцией и высоким сопро
тивлением движению. Поэтому тор
можение его должно быть аккурат
ным, не допускающим значительных 
толчков. Следует помнить, что при 
торможении такого состава нужно 
время, чтобы сработали тормоза в 
средней и хвостовой частях. Если рез
ко затормозить, то плети можно со
рвать с якорей. При трогании же с 
места поезд вести только в режиме 
тяги.

В зависимости от назначения пу
тевых машин работать с ними долж 
ны различные по мощности локомо
тивы. Например, для рельсоукладчика 
незаче.м выделять двухсекционный 
тепловоз ТЭЗ. В то же время под 
путеукладочный и путеразборочный 
поезда мощности, скажем, тепловоза 
ТГМ  может и не хватить. Ж елатель
но при этом, чтобы при работах в 
«окно» локомотив с той или иной 
машиной обслуживала одна и та же 
бригада. Тогда машинисты быстрее 
познают технологию путевых работ, 
почувствуют рабочий ритм' «цепочки» 
путевых машин, и, как следствие, 
значительно повысится мастерство 
бригады п возрастет выработка в 
«окно».

Следует заметить, что условия ра
боты с одной и той же путевой ма
шиной на одном и том же перегоне 
могут быть различными: дождь, подъ
ем или спуск, кривая, загрязненность 
рельсов и др. А  ведь рабочая ско
рость машины должна быть, как 
правило, постоянной (3— 10 км/ч). 
Поэтому машинисту надо легко ори
ентироваться, чувствовать, когда по
дать песок на рельсы, а когда уве
личить силу тяги, и вести машину 
плавно, без рывков и толчков. Эти 
условия, например, важно соблюдать 
при работе с выправочно-подбивочно- 
отделочными машинами ВПО-3000, 
щебнеочистителями Щ ОМ-Д, бал
ластерами, стругами, а также при 
выгрузке щебня из хопперов-дозато
ров, рельсов с плетьевого состава, 
перетяжке плетей на фронте работ.

А, скажем, такая машина, как 
рельсоукладчик, имеет цикличный ре
жим работы: продвинулся на звено, 
взял 2 рельса, снова продвинулся... 
В этом случае локомотивная брига
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да должна внимательно следить за 
сигналами руководителя работ, с тем 
чтобы вовремя остановиться и не 
допустить наезда на людей или пу
тевую машину.

Укладочная техника (путе- и рель
соукладчик) отличается от других 
машин тем, что имеет стрелу. И бы
вают случаи, когда машинисты локо
мотивов повреждают ее: они внима
тельно смотрят вниз на рельсы, ав
тосцепку подвижного состава, на бал
ластную призму, но не вверх. Поэто
му такая техника при транспортиров
ке должна обязательно иметь плат
формы прикрытия.

С машинами ВПО-3000 и Щ О М -Д  
работают специально переоборудо
ванные локомотивы, так как управля
ют ими из этих машин. И важно, 
например, при работе со Щ ОМ -Д 
правильно соединять электрическую 
схему второй секции тепловоза ТЭЗ 
со схе.мой питания рабочих органов 
путевой машины, чтобы избежать 
повреждения электрооборудования.

Если предстоит нарезать кюветы, 
спланировать обочину земляного по
лотна стругом, то машинист должен 
помнить, что не всегда можно увели
чивать силу тяги локомотива, напри
мер доводить нагрузку генератора 
до 3000 А. Вдруг появится скрытое 
препятствие —  и тогда можно натво
рить бед: ведь силы сопротивления 
движению струга направлены сбоку. 
И если препятствие серьезное, то 
можно сбросить струг с рельсов, 
сломать его раму или крыло.

Или взять хоппер-дозаторный со
став. Ну что, казалось бы, проще: 
подъехал, соединился —  и выгру
жай щебень или песок. Но вагон та
кого состава —  это тоже путевая 
машина. Перед выгрузкой нужно за
рядить рабочую воздушную систему, 
а после окончания выгрузки ее от
ключить, закрепить транспортные за
поры и винтовые стопоры-фиксаторы.

Если этого не сделать, то в пути 
следования может произойти и не
приятность. К  сожалению, такие слу
чаи на сети были. Управляет хоп
перами-дозаторами обслуживающая 
бригада в составе машиниста и его 
помощника, которая отвечает за пра
вильность своих действий. Но и ма
шинист локомотива обязан четко 
знать порядок приведения вагонов в 
транспортное положение.

Сложно работать и со снегоочи
стительной, снегоуборочной техникой. 
Здесь впереди локомотива —  путевая 
машина, и машинист не видит до
вольно значительный участок пути. 
Он должен полагаться на радио
связь или другую сигнализацию, по 
которой подает команды руководи
тель работ. Эти команды надо вы
полнять немедленно, иначе можно 
повредить технику, другой подвижной 
состав.

Чтобы повысить выработку в «ок 
но», более полно его использовать, 
фронт путевых работ растягивают на
7 км и более, привлекая несколько

хозяйственных поездов с разными 
машинами: щебнеочистительными,
разборочным и укладочными поезда
ми, балластером, рельсоукладчиком, 
выправочно-подбивочно-отделочной и 
рихтовочиой машинами, стругами и 
др. Каждая из них в технологической 
«цепочке» должна работать на своем 
участке на расстоянии от другой не 
менее 250 м.

Перед выполнением очередной 
операции, связанной с передвижени
ем машины по указанию руководите
ля работ, машинисту следует пода
вать звуковой сигнал большой гром
кости и внимательно следить за впе
реди лежащим участком пути, чтобы 
не допустить наезда на людей, ме
ханизмы.

Машинист должен знать и Т Р А  
станций, так как после «окна> его же 
локомотив делает маневры для под
готовки рабочего поезда к следова
нию на производственную базу. Пе
ред отправлением он обязан убе
диться, что ни шпала, ни брус, ни 
техника, погруженные на подвижной 
состав, не выходят за пределы габа
рита.

Как уже упоминалось, депо выде
ляют путейцам сотни локомотивов. 
И некоторые руководители почему-то 
считают, что если локомотив запра
шивают под хозяйственный поезд, то 
не обязательно выделять исправный. 
Сойдет и с какими-либо недостатками. 
Мол, если задержка в пути следова
ния случится с графиковым поездом, 
то отвечать придется более строго. 
Ну, а с хозяйственным —  пожурят 
и все. Нетрудно представить, что ес
ли хозяйственный поезд задержится 
на перегоне из-за неисправности ло 
комотива, то будет нарушен график 
движения и всех других поездов. 
Поэтому путейцам нужно выделять

такие же исправные локомотивы, как 
и под другие поезда. Ведь к хозяй
ственному, как и к любому другому 
поезду, предъявляются одинаковые 
требования; выдержка перегонного 
хода, безопасность проследования по 
участку и др.

Не всегда, к сожалению, депо по
могают путейцам и в таком важном 
деле, как выполнение ТО-3, ТР-1.
Многие путевые машинные станции 
имеют на балансе локомотивы. 
И польза от этого очевидна: повы
шается выработка в «окно>, локомо
тивные бригады работают с одной и 
той же машиной, поэтому хорошо 
знают ее возможности. Обслуживаю
щие бригады машины и локомотива 
понимают друг друга с полуслова, 
действуют слаженно.

Но путевые машинные станции 
не имеют у себя ремонтной базы, и 
заявки на запасные части им зача
стую удовлетворяют пе полностью. 
А  от исправности локомотивов зави
сит и программа оздоровления ко
леи и повышение скоростей на участ
ке.

Возможности для ремонта у депо 
обширные. Есть графики проведения 
в них ТО-3 и ТР-1 локомотивов 
ПМС. Они согласованы с руководи
телями депо и утверждены в управ
лении дороги. Но выполняются эти 
графики редко. У  ворот депо в ожи
дании места подолгу простаивают ло
комотивы, что выливается в круглую 
сумму. Поэтому руководителям депо 
не следует делить локомотивы на 
ссвои» и «чужие>. Задача этих двух 
подразделений железнодорожного 
транспорта одна —  обеспечить воз
растающие объемы перевозок при со
блюдении безопасности движения.

Инж. В. Г. РЯСКИН

!•

в  с ати р и ч е ско м  р а зд е л е  ж ур н ал а  
«Эх, п ро качу !»  («ЭТТ» N° 3, 1984 г.) 
С в е р д л о в с к а я  д о р о г а  п од ве р гл ась  
кр и ти ке  за  случаи  п е р е ж о га  кон 
так тно го  провод а . П о  с о о б щ е н и ю  на
чальника  с л уж б ы  л о к о м о ти в н о го  хо
зяйства  Л. Д. Бакалова, н аи б о л ьш е е  
число  случаев  п е р е ж о га  кон так тн о го  
п р о в о д а  д о п у щ е н о  в январе.

Р ассл е д о вани е м  устан овл ено , что 
они  п р о и зо ш л и  и з -за  н е п рави л ьн ы х  
дей стви й  л о к о м о ти в н ы х  б р и гад  в пе
р и о д  э кстр е м ал ьн ы х  п о го д н ы х  у сл о 
вий, н е уд о в л е тв о р и те л ьн о го  с о д е р 
ж ани я  то к о п р и е м н и к о в  и н е св о е в р е 
м е н н о й  очистки  кон тактной  сети о т  
го л о л е д а  р а б о тн и к ам и  сл уж б ы  элек
три ф икаци и .

Д л я  устр ан ен и я  о тм е ч е н н ы х  н е д о 
статков  в к а ж д о м  д е п о  п о в то р н о  б ы 
ли о р ган и зо в а н ы  заняти я  с л о к о м о 
ти вн ы м и  б р и гад ам и  гю инструкци и

Редакции, отвечают

Ц Т —  Ц Э/4134  со  сдачей  зачетов. П р и  
ухуд ш е н и и  п о го д н ы х  услови й  п р о в о 
д ил ся  е ж е д н е вн ы й  и н структаж  л о к о 
м о ти в н ы х  б р и гад  пе р е д  пр е зд кой  о 
п о р я д к е  действий  в сл о ж н ы х  м е те о 
р о л о ги ч е ск и х  условиях.

С  ц е л ь ю  п р о в е р к и  правильности  
действий  м аш и н и стов  при  прибытии, 
о тп р авл е н и и  и с тоян ке  по е зд о в  на 
стан ц и ях  б ы л и  о р ган и зо в а н ы  д е ж у р 
ства м аш и н и стов -и нстр укторов . На 
П Т О Л  и в цехах ТР те п е р ь  е ж е м е 
с я ч н о  п р о ве р я е тся  качество  осм отра, 
ре гул и р о в к и  и р е м о н та  то к о п р и е м н и 
ков и состо ян и е  полозов.

В п о м о щ ь  эксплуатаци онни кам  и 
р е м о н тн и к ам  на д о р о ге  р а зр аб о тан а  
ин стр укци я  по  о со б е н н о с тя м  сод е р 
ж ани я  и эксплуатации  то к о п р и е м н и 
ков в зи м н и х  условиях. Д л я  б о р ь б ы  
с го л о л е д о м  и зго то вл е н ы  в и б р о п аи - 
то граф ы .
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ИЗМЕНЕНИЯ В СХЕМЕ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ80Р
Цветная схема на вкладке

в  ж ур н ал е  «ЭТТ» Н® 5, 9 за  1976 г. 
бы ла напечатана  эл ектри ческая  схем а  
эл е ктр ово за  ВЛ 80Р  и д а н о  опи сан и е  
ее  работы . З а  п р о ш е д ш е е  в р е м я  
в нее внесены  м но го чи сл е нн ы е  и з м е 
нения. О сн о вн ы е  из  них п ри ве д е н ы  
в п убл и куе м о й  статье. Д л я  уд о б с тв а  
читателей вначале  указан  н о м е р  
электровоза , за те м  —  о сн о в н ы е  и з м е 
нения, к о то р ы е  внесены  в схе м у  с 
этого  локом оти ва. П р о с и м  учесть, ч то  
из-за  о грани ченны х  р а з м е р о в  схем ы  
н е к о тор ы е  элем енты  на ней не  и з о 
браж ены .

М® 1S2 I. Н а  эл е к тр о в о зе  установи 
ли кран  м аш иниста  №  395.000-3 с р а з 
м ы к а ю щ и м и  кон тактам и  К р М  в V I  по 
лож ении, реле  272. К атуш ка  272 по 
лучает питание о т  п р о в о д а  Н01 ч е р е з  
контакты  К р М  Н01-Н 09. П ри  раб о ч и х  
по зи ц и ях  крана  м аш иниста  ре л е  272 
вкл ю че н о  и своей  з а м ы к аю щ е й  б л о 
ки р о вко й  Н08— Н 05 зам ы к ае т  цепь 
питания кон так тора  193, 194.

П осл е  п е р е в о д а  р ук о я тк и  крана  
в п о л о ж е ни е  экстр е нн о го  т о р м о ж е 
ния контакты  К р М  р а зм ы каю тся , 
о тклю чая  реле  272. В с в о ю  оч е р е д ь  
он о  своим  за м ы к а ю щ и м  к он так том  
Н08— Н05 о бе сточи вае т  цепь  ко н так 
тор ов  193, 194; э л е к тр о в о з  пер е ста 
ет работать  в тя го в о м  реж им е. 
С  п о м о щ ь ю  р а зм ы к а ю щ е й  б л о к и р о в 
ки Н162— Н 96  под го тавл и вается  цепь  
вклю чения  п есочни цы  241 или 242. 
Д р у ги м  р а зм ы к а ю щ и м  к он так том  
Н 01— Н 60  реле  272 вкл ю чает  эл ектро - 
пневм атический  клапан  261. П р и  этом  
ускор яе тся  п н е вм ати че ское  т о р м о 
жение.

На эл ектр ово зах  д о  №  1521 ка
туш ки  б ы стр од е й с тв ую щ и х  вы кл ю ч а 
телей 51— 54 запиты вались  о т  п р о в о д а  
Н46 ч е р е з  автом атический  вы кл ю ч а 
тель ВА1 (бл ок  215) «П антогр аф ы ». 
П ри  к о р о тк о м  зам ы кан и и  (к. з.) в этих 
цепях срабаты вани е  автом ата  п р и во 
д ил о  к о ткл ю ч е н и ю  клапанов  то к о 
прием ников, о п уск а н и ю  то к о п р и е м н и 
ка п о д  нагрузкой.

Д л я  и склю чения  этого  н едостатка  
допол н и тел ьн о  ввели автом атический  
вы клю чатель  ВА11 (бл ок  215) «Тяго
вы е двигатели». Теперь катуш ки  
б ы стр од е й с твую щ и х  вы клю чателей  
п о л учаю т питание от п р о в о д а  Н46 
ч ер ез  него.

В схем у  такж е  введен  п е р е к л ю ч а 
тель 399. Э то  п о зв о л и л о  к о н тр о л и р о 
вать н апр яж ени е  50  В, п и таю щ е е  цепи 
управления  э л е ктр о во за  от р а с п р е 
дели тельного  щ ита 210, и 55 В, и д у щ е 
го о т  р а сп р е д е л и те л ьн ого  щ ита  Щ Р  к 
вы ход н ы м  уси лителям  и м пульсов  
ВИП.

И з -з а  п р е ж д е в р е м е н н о го  о тк л ю 
чения р а зм ы к а ю щ и х  кон тактов  реле
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207 Н 86— Н87, н ах од я щ и хся  в цепи  
в к л ю ч а ю щ е й  ка туш ки  ГВ, он  за с тр е 
вал в с р е д н е м  полож ени и . Ч то б ы  и з 
б еж ать  этого, п о сл е д о в ате л ьн о  с 
к а туш ко й  207 установи ли  з а м ы к аю щ и й  
контакт Н 86— Н 92  и парал л е л ьн о  
с ним  з а м ы к а ю щ и е  кон такты  ГВ. 
Теперь б л о к и р о в к а  Н 86— Н 87 р а з м ы 
кается  т о л ь к о  посл е  п о л н о го  вк л ю ч е 
ния ГВ.

N® 1553. Н ач и н ая  с э то го  эл е к тр о 
в о за  у с тан авл и ваю т р е л е  248. О н о  
об е сп е ч и вае т  в кл ю ч е н и е  ГВ, п о д ъ е м  
то к о п р и е м н и к а  при  за б л о к и р о в а н н ы х  
д в е р я х  и ш то р ах  В ВК  и о тк л ю ч е н н о м  
по л о ж е н и и  р азъ е д и н и те л е й  секци й  
126. Р а зм ы к а ю щ и е  кон такты  ре л е  
Э 1 3 — Н 72  (248) за ве д е н ы  в ц епь  у д е р 
ж и в а ю щ е й  катуш ки  ГВ. П о э т о м у  при 
сл уч ай н о м  о ткл ю че н и и  кн оп ки  «Т око 
п р и е м н и к  пе р е д ни й »  или « Т ок оп р и е м 
ник зад ний»  сни м ается  питание  с ка 
туш ки  р е л е  248 и ГВ о тклю чается . То
к о п р и е м н и к  о п ускае тся  при  о б е с то 
че н ной  си л овой  цепи  электровоза , 
п р е д уп р е ж д а я  тем  с ам ы м  п е р е ж о г  
к о н так тн о го  пр о во д а .

Н® 1560. В м е сто  эл е ктр о м е хан и ч е 
ских счетчиков  эл е ктр оэне р ги и  
(схе м н ы е  н о м е р а  383, 384) установи ли  
э л е ктр о н н ы е  Ф -440. Величина  тока  
к о н тр о л и р уе тся  тр а н сф о р м а то р а м и  
тока  17, 18. П о  п р о в о д а м  С6, Ж  и С7, 
Ж  он  под ае тся  на за ж и м ы  1, 3 счет
чиков. К о н тр о л и р у е м о е  н ап р яж е н и е  
б е р у т  с о б м о тк и  соб стве нн ы х  н уж д  
си л о в о го  т р а н сф о р м а то р а  и п о  п р о 
в о д ам  С4, С 5  п о д а ю т  на за ж и м ы  5,
2 (счетчик 383) и 2, 5 (счетчик 384).

О б р а тн о е  вкл ю че н и е  п р о в о д о в  
н ап р яж е ни я  на счетчики  о б е сп е ч и ва 
ет отсчет  р асхо д а  эл е ктр о эне р ги и  в 
р е ж и м е  тяги  (384) и электроэне рги и , 
в о зв р а щ а е м о й  в ко н так тн ую  сеть в 
р е ж и м е  р е к уп е р ац и и  (383). З ащ и та  
п р и б о р о в  о т  к о р о тк и х  зам ы к ан и й  
о сущ е ствл яе тся  п р е д ох р ан и те л я м и  
П К -45-0,5  (схе м н ы е  н о м е р а  152, 122).

N® 1565. В цепь  п р о в о д а  В2 в к л ю 
чили р а зр я д н и к  Р В Э -2 5 М  (схем ны й  
н о м е р  57) с у ставкой  ср абаты ван и я  
100 кВ. О н  за щ и щ а е т  к р ы ш е в о е  о б о 
р уд о в а н и е  о т  п р о б о я  и зо л яц и и  при  
о тк л ю ч е н н о м  ГВ. Р а зр я д н и к  Р В М Э -2 5  
(н о м е р  по  с хем е  5), в кл ю че н н ы й  в 
цепь  п р о в о д а  В4, з а щ и щ а е т  В И П  от 
п р о б о я  и зо л яц и и  при  п е р е н а п р я ж е 
ниях. О н  с р аба ты вае т  при  н ап р я ж е 
нии 85 кВ.

№  1568. Д л я  п р е д уп р е ж д е н и я  
з в о н к о в о й  р а б о ты  ко н так то р а  135 
в цепь  питания е го  ка туш ки  введен  
з а м ы к а ю щ и й  кон такт  р е л е  207 
Н 379— Н380. П ар ал л е л ьн о  с ним  в к л ю 
чен соб стве нн ы й  кон такт  135. Ч тоб ы  
у п р ости ть  м о н та ж  д е м п ф е р н ы х  р е зи 
с то р о в  в цепи  лам п  освещ ения , их 
п е р е кл ю ч и л и  со  с то р о н ы  «плю са»  в 
м и н усо вы й  провод .

У Д К  629.423.1.064.5.004.68

К р о м е  того, п ар ал л ел ьн о  кон д е н 
с а то р у  442 вкл ю чен  р а зр я д н ы й  р е зи 
с тор  R39, пе ре кл ю чате л ь  ПБ-186  
(схе м ны й  н о м е р  410) зам е ни ли  на 
Г1Б-195, вм е сто  тум б л е р а  399 у с та н о 
вили п е ре кл ю чате л ь  ПКП10-1 -10-1 , а 
п ере кл ю чател и  П В -176  (н о м е р а  п о  
с хем е  81, 82) зам е ни ли  на ПКД -194.

№  1606. Н а  п о сл е д ую щ и х  л о к о м о 
тивах устан авл и ваю т р ад и ос тан ц и ю  
42 Р М Т -А 2 -4 М  вм е сто  Ж Р -З М .

Н« 1621. И з  си л о во й  схем ы  и склю 
чили ка туш ку  р е гул я то р а  давления  
45, ч то  п о зв о л и л о  н а гр у зо ч н ы м  уст
р о й ствам  р а б о та ть  с по сто ян н ы м  
давлением . В ц епь  си гнальной  лам пы  
ф а зо р а сщ е п и те л е й  « Ф Р »  ввели вспо
м о га те л ьн ы й  з а м ы к а ю щ и й  контакт 
125 д л я  к о н тр о л я  вкл ю чен и я  кон так 
то р а  при  за п ус к е  Ф Р.

В с хе м у  такж е  введ е но  п р о м е ж у 
то ч н о е  р е л е  247. С  е го  п о м о щ ь ю  п р о 
в е р я ю т  пр ави л ьн ость  п е р е кл ю ч е н и я  
си л овы х  ко н тактов  пер е кл ю чател ей  
81, 82. П р и  неисправности  о д н о го  из 
них р е л е  в о зб уж д а е тся  и свои м  ко н 
так том  Н84— Н 85  р а зм ы кае т  цепь 
в кл ю че н и я  ГВ. Тем сам ы м  п р е д о тв р а 
щ ае тся  п о д ач а  н апр яж ени я  на ВИП.

Н9 1635. Д л я  ко н тр о л я  р аб о ты  теп 
л овы х  ре ле  Ф Р  137, 139 устан овл е но  
р е л е  239. Е го  за м ы к аю щ и й  кон такт 
Э 18— Н 107  завед ен  в цепь  питания 
ка туш е к  ко н так то р о в  119, 125, что 
и скл ю ч и л о  с ам о п р о и зв о л ьн ы й  запуск  
Ф Р  посл е  срабаты ван и я  и с ам о в о з -  
вр ата  тепл овы х  р е л е  137, 139.

В ве д е н и е  в схе м у  кон так то ра  192 
о б е сп е ч и л о  н ад е ж н о е  питание цепи 
уп равл е н и я  о т  п р о в о д а  Н1 о т  кноп 
ки К У 223  «Ц е п и  управления». П р е ж д е  
и з -за  б о л ьш о й  величины  к о м м у ти р уе 
м ы х то к о в  о тк л ю ч е н и е  цепей  уп р авл е 
ния кон тактам и  к н о п о ч н о го  вы кл ю ча 
теля п р и в о д и л о  к п р е ж д е в р е м е н н о м у  
вы х о д у  из с тр о я  контактов.

Н а  п о сл е д ую щ и х  л оком оти вах  
п р и м е н я е тся  о б о гр е в  ГВ от о бм о тки  
соб стве нн ы х  нуж д. П итание  п о д в о 
дится  п о  п р о в о д а м  С20, С 1 6  ч ер ез  
кон такты  вы кл ю чател я  132 и п р е д о 
хранитель  138.

№  1666. Блоки  управления
Б У В И П -1 0 0  и П П -1 2 5  зам ени ли  на 
Б У В И П -1 1 3  и П П -290. В цепь  питания 
ка туш ки  ре ле  267, о т к л ю ч а ю щ е го  тягу  
при  ср абаты ван и и  Э П К , установлен  
ту м б л е р  469 «Э П К », ко то р ы й  п л о м б и 
р у ю т  во  вк л ю ч е н н о м  полож ении.

В случае  вы хо д а  из с тро я  Э П К  за 
м ы кае тся  е го  контакт Н 015— Н02. 
З а те м  вкл ю чае тся  ре л е  267 и бл о ки 
р о в к о й  Н 05— Н 06  о ткл ю чае т  кон так 
то р ы  193, 194, сни м ая  тягу  э л е ктр о во 
за. Д л я  восстановл ени я  схем ы  ср ы в а 
ю т  п л о м б у  с т у м б л е р а  « Э П К »  и о б е с 
то ч и ваю т  цепь  питания катуш ки  
р е л е  267.
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Н® 1678. Д л я  уд о б с тв а  о б с л у ж и в а 
ния на пульте  м аш иниста  установи ли  
в то р у ю  кн оп ку  «П е со к»  (схе м ны й  
н о м е р  299). О н а  вкл ю чен а  парал л е л ь 
н о  кн о п ке  228.

№  1684. Ч тоб ы  ум е н ьш и ть  о сл е п 
л я ю щ е е  дей стви е  п р о ж е к то р а  на м а 
ш иниста  в с тр е чн о го  л о к о м о ти в а  при 
вклю чении  кнопки  « П р о ж е к т о р  —  
тусклы й  свет» в цепь  л ам п ы  п р о ж е к 
то р а  п о сл е д о вате л ьн о  с р е зи с то р о м  
R41 вклю чен  р е зи с то р  R42 (БС -478) 
величиной 2,4 О м .

№  1698. Д л я  п о вы ш е ни я  н ад е ж н о 
сти р аб о ты  схем ы  пуска  Ф Р  вм есто  
реле  о б о р о то в  249 п о д  тем  ж е  н о м е 
р о м  п р и м е н е н а  панель П П Р Ф -3 0 0 . 
О н а  пре д н азн ач е н а  для  уп р авл е н и я  
к о н та к то р о м  119, о т к л ю ч а ю щ и м  
п у ско во й  р е зи с то р  R6 посл е  того , 
как  Ф Р  д остигнет частоты  вр ащ е н и я  
1400 об/мин.

К ол ебан и я  нап р яж е ни я  на вы в о 
дах  в сп ом огател ьн ы х  м аш ин  при  
и зм ен ен и и  н ап р яж е ни я  в кон тактной  
сети не вли яю т на величину  уставки. 
С  п о м о щ ь ю  панели она  п о д д е р ж и в а 
ется в зад анн ы х  пределах.

Ч тоб ы  п р е д уп р е д и ть  ю з  колесны х 
пар  при  п н е вм ати ч е ско м  то р м о ж е ни и , 
ввели пневм атиче ски е  вы клю чатели  
упр авл ен и я  П В У З  (П В У -7 -04 ) и П В У 4  
(ПВУ-7-03). В ы кл ю чател ь  П В У З  с р а б а 
ты вает при  давлении  в то р м о зн ы х  
цилиндрах  0,18— 0,22 М П а  (1,8—
2,2 кгс/см^). С в о и м  ко н так то м  
Э 1 — Н91 он зам ы к ае т  цепь  питания 
клапана  263 или 262 (н а гр узоч н ы х  
устр ой ств  задних  тележ ек).

Вы клю чатель  П В У 4  вкл ю чается  
при  давлении  в т о р м о з н ы х  ц и линд р ах  
0,28— 0,32 М П а  (2,8— 3,2 кгс/см^) и 
своим и  за м ы к а ю щ и м и  контактам и  
(Н 162— Н96) п о д к л ю ч а е т  клапан  пе 
сочн и цы  241 или 242. Д и о д ы  Д5, Д 6  
п р е п я тствую т  о б р а зо в а н и ю  п ар а зи т 
ной цепи.

Т р ан сф о р м ато р  Тр1 и ф е р р о р е з о -  
нансны й с таб и л и зато р  Ф С  зам е ни л и  
стаб и л и зато р ом  Ф С  типа  АТ-1, в к л ю 
чен ны м  по  а в то тр а н с ф о р м а то р н о й  
схеме. К р о м е  того, установи ли  панель 
диагностики  406 К ней п о д к л ю ч а ю т  
и зм ер и тел ьн ы е  п р и б о р ы  при  п р о ф и 
лактических и р е м о н тн ы х  р аб о тах  в 
электронны х  цепях.

№  1716. В м е сто  сел ен овы х  в ы п р я 
м ителей  84, 85, 157, 158 при м ени ли  
бл оки  д и о д о в  86, 84, 157, вы п о л н е н 
ны е  на о сн о ве  кр е м н и е вы х  в ы п р я м и 
телей.

№  1725. В о л ьтм е тр ы  и а м п е р м е тр ы  
типов Д151, М 151 зам е н е н ы  вновь 
р а зр аб о тан н ы м и  п р и б о р ам и  Ц1611, 
М 1611 с ул учш е н но й  ш калой.

М» 1734. В м есто  б л о к а  р е зи с то р о в  
ББС-131 установили  б л о к  ББР-161. 
К р о м е  того, исклю чили  ступень  р е з и 
с тор а  R5, не за д е й с тв о в а н н ую  в схем е  
электровоза .

№  1743. И зм е н и л и  схе м у  под светки  
ш кал  К М Э .

И н ж е н е р ы  В. И. ПО КРОМ КИН, 
Л. К. ТЮ РИНОВА,

В Э л Н И И

НОВЫЕ ТОРМОЗНЫЕ 
КОЛОДКИ
В лабораториях ученых

Т ормозные колодки для моторва
гонного подвижного состава отли

вают из серого чугуна, содержащего 
 ̂ от 0,9 до 1,4 % фосфора и имеющего 

твердость 187— 241 НВ. Срок служ 
бы таких изделий, как показывает 
практика, не полностью отвечает сов
ременным требованиям эксплуатации. 
Как правило, колодки приходится 
менять по предельному износу после 
пробега 8— 12 тыс. км. Бывают слу
чаи выполнения этих работ в пунктах 
оборота поездов локомотивными бри
гадами.

Основными показателями фрик
ционного материала являются коэф
фициент трения и износостойкость, 
которые у серийных колодок нельзя 
признать достаточно стабильными и 
высокими, особенно при возросщих 
до 110— 120 км/ч скоростях движе
ния электропоездов. Условия работы 
тормозных колодок таковы, что воз
врат их в виде металлолома после 
использования составляет не более 
4 кг от начальной массы 13,6 кг. Из 
этого видно, что потеря чугуна со
ставляет выще 70 %. Расход чугуна 
на производство колодок моторва
гонного подвижного состава для се
ти дорог значителен и продолжает 
ежегодно увеличиваться.

Поиском нового фрикционного ма
териала для тормозных колодок, об
ладающего высокой износостойкостью 
и стабильным коэффициентом трения, 
малозависящим от величины нажатия 
и скорости движения, занимались 
специалисты ВНИИЖ Та. Они прове
ли широкие исследования, на основа
нии которых установили, что наибо
лее полно всем этим требованиям от
вечает чугун с содержанием фосфора 
от 2,5 до 3,5 %. Такой чугун при 
твердости колодок до 300 НВ не вы
зывает повышенного износа колес и 
появления на поверхности катания 
дефектов в виде кольцевых вырабо
ток, наваров, термических трещин, 
подреза гребня и др. Искрение высо
кофосфористого чугуна при самых 
жестких условиях торможения не пе
реходит в факел пламени.

Фрикционные свойства и износо
стойкость тормозных колодок с раз
личным содержанием фосфора оце
нивали на инерционном стенде Экспе
риментального кольца ВНИИЖ Та. 
Испытания проводили при двусторон
нем нажатии и давлении в тормоз
ном цилиндре 2 кгс/см^ последова
тельно от скоростей 50, 90, 140 и 
180 км/ч до полной остановки. По
лученные результаты приведены на

У Д К  629.423.2.077-597.3.002.3 

рис. 1. Из него видно, что с повы
шением в чугуне колодок содержания 
фосфора сопротивление износу уве
личивается, а тормозной путь сущест
венно уменьшается.

Основываясь на данных лабора
торных исследований, разработали 
технические условия, по которым для 
эксплуатационных испытаний отлива
ли колодки следующего химического 
состава (в % от общего веса): угле
род —  2,6— 3,6; кремний —  1,2— 2,0; 
марганец —  не более 0,5; фосфор — 
2,5— 3,5; серы — до 0,15. Твердость 
колодок такого состава находилась в 
пределах от 197 до 285 НВ.

Опытные колодки изготавливали 
на Ярославском ЭРЗ по технологии, 
не вызвавшей каких-либо затрудне
ний как при выплавке чугуна, так и 
при последующей разливке его в фор
мы. Сравнительные поездные испы
тания высокофосфористых и серий
ных колодок проводили в депо Ж е
лезнодорожная Московской дороги и 
депо Ленинград-Московский Октябрь
ской дороги. Согласно программе экс
периментов, кроме оценки износо
стойкости и эффективности примене
ния высокофосфористых колодок, ста
вилась задача оценить их воздейст
вие на поверхность катания колес с 
точки зрения образования различных 
дефектов.

Тормоза поездов с опытными ко
лодками эксплуатировали в соответ
ствии с требованиями Инструкции 
№  ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/3969. За состояни
ем колодок вели непрерывные наблю-

Рис. 1. Зависимость среднего износа 
(сплошные линии) и суммарного тормозно
го пути (штриховая) от содержания в чу
гуне фосфора
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Рис. 2. Износ колодок. Полученный в экс
плуатации:
а — на Московской дороге: б — на Ок
тябрьской дороге (заштрихованная часть 
рисунка относится к высокофосфористым 
колодкам)

дения. В состав экспертной комис
сии, кроме работников депо, входи
ли представители ЦТ, Ц ТВ Р М ПС и 
ВНИИЖ Та. При очередных осмотрах 
измеряли прокаты колесных пар, оце
нивали общее состояние колодок.

Примерный срок службы высоко
фосфористых колодок в депо Ж елез
нодорожная составил 35 тыс. км, се
рийных —  9 тыс. км; в депо Ленин- 
град-Московский опытные колодки 
проработали 25 тыс. км, серийные —
8 тыс. км. В среднем по депо, нахо
дившимся под наблюдением, срок 
службы высокофосфористых колодок 
оказался выше серийных в 3,5 раза 
(рис. 2).

Сравнительные испытания тормоз
ных колодок проводили иа участке 
Л\осква— Крюково при температуре 
окружающего воздуха от — 2 до 
+ 2  °С и пасмурной погоде. Электро
поезд ЭР2 № 1150 был полностью 
оборудован опытными колодками, а 
поезд ЭР2 Л'о 1034 —  только серий
ными. Торможения выполняли от на
чальных скоростей 50, 90 и 120 км/ч 
до полной остановки. Давление в 
тормозных цилиндрах вагонов при 
этом поддерживали 2 кгс/см2. В про
цессе испытания случаев заклинива
ния колесных пар не было.

Тормозные пути в зависимости от 
начальных скоростей торможения по
казаны на рис. 3. Наибольшую отио-

Рис. 3. Тормозные пути при торможении 
колодками из различного по химическому 
составу чугуна;
1 — высокофосфористого: 2 — стандартного

сительную тормозную эффективность 
в принятых условиях испытания за
фиксировали при начальной скорости 
торможения 50 км/ч. Затем с ростом 
скорости она несколько падает, од
нако продолжает еще оставаться 
выше, чем с серийными колодками, 
на 17 %.

К особенностям колодок из высо
кофосфористого чугуна следует от
нести их относительно невысокую 
прочность и повышенную склонность 
к образованию на поверхности тре
ния поперечных термических трещин. 
Учитывая это, с целью повышения 
надежности в конструкции колодки 
из высокофосфористого чугуна пред
усмотрен объемный каркас из сталь
ной сетки, предохраняющий колодку 
от разрушения и обеспечивающий 
нормальную ее работу без замены 
до предельного износа. За вре.мя ис
пытаний разрушений опытных коло
док и отрицательного воздействия их 
на поверхность катания колес не 
наблюдали.

Таким образом, применение высо
кофосфористых тормозных колодок 
позволит уменьшить расход чугуна 
на изготовление фрикционного мате
риала, повысить эффективность тор
мозов за счет сокращения тормозно
го пути до 20— 25 %, снизить за
траты, связанные со с.меной изно
шенных колодок в пунктах осмотра.

В настоящее время чугунолитей
ный цех Ярославского ЭРЗ подгото
вился к массовому выпуску высоко
фосфористых колодок для моторва
гонного подвижного состава. Широ
кое использование таких колодок по
зволит ежегодно экономить в локо
мотивном хозяйстве более 2 млн. руб.

Д-р техн. наук Т. В. Л А РИ Н , 
канд. техн. наук Б. М. АСТАШ КЕВИЧ, 

инженеры Ю. И. М И ЛЯВСКИ Й ,
В. А. Ж АРОВ,

вниижт

УСТРАНЕНИЕ НЕИСПРАВНОСТЕЙ 
НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ ВЛ8
(О кончание. Н ачал о  см.

№  5, 6, 7, 1984 г.)
«ЭТТ.

ДЕЙСТВИЯ ПРИ НЕИСПРАВНОСТИ  
АККУМУЛЯТОРНОЙ БАТАРЕИ

П р и  к. 3. внутри  А Б , о б р ы в е  вн еш 
них низковольтны х  цепей, цепей  
управления (Ц У ) их зап и ты ваю т о т  ге 
нераторов  Ц У. Д л я  э то го  в ы к л ю ч а ю т  
двухполю сны й  р уб и л ьн и к  А Б , все 
кнопки  токоприем ников. З а те м  уста 
навливаю т П Ш  в п о л о ж е н и е  ни зкой  
скорости, за ко р ач и ваю т  си ловы е  ка
бели КВЦ.

22

П о с л е  э то го  п ри н уд и те л ьн о  в к л ю 
чаю т  ко н так то р  42-2. С  п о м о щ ь ю  м е 
хан и ч е ско го  п р и в о д а  п р и в о д я т  в ра
б оч е е  п о л о ж е н и е  вентиль 205, за к р е п 
л я ю т  е го  в э том  состоянии. Н а ж и м а 
ю т  на гр и б о к  кл апана  то к о п р и е м н и к а  
и не о тп уск а ю т  е го  д о  тех пор, пока  
не запустятся  ве н ти л ятор ы  и з а го р я т 
ся л ам п ы  о св е щ е н и я  ВВК  по л н ы м  
накалом .

П е р е го р ан и е  л е в о го  п л ю с о в о го  
п р е д ох р ан и те л я  при  в к л ю ч е н н о м  р у 
би л ьн и ке  А Б  или п осл е  п о в то р н о й  е го  
установки  у казы вае т  на к. з. во  вн еш 
ней н и зк о в о л ь тн о й  цепи. С го р а н и е

п р а в о го  м и н ус о в о го  п р е д ох р ани те л я  
сви д етел ьствуе т  о  к, з. внутр и  б а 
тареи,

Ч тоб ы  о п р е д е л и ть  м е сто  неисправ
ности, вы н и м аю т  л евы й  п р е д о х р а н и 
тель, а вм е сто  п р а в о го  ставят вр е м е н 
н ую  п е р е м ы чку . З а те м  вк л ю ч а ю т  р у 
б ильник  А Б . П о в то р н о е  пе р е го р ан и е  
п е р е м ы ч к и  у казы вае т  на к. з. внутри  
АБ.

О б р ы в  в цепи  о п р е д е л я ю т  про - 
звон кой . Д л я  э то го  к о н тр о л ь н у ю  
л ам п у  п о д с о е д и н я ю т  к н и зу  п р е д о х р а 
нителей  батареи . Если  она  загорается, 
то  н еи справн ы  п ере м ы чки , нет кон 
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такта в м естах  их к р е п л е н и я  к б ан 
кам  А Б , н ар уш е н о  сое д и н е ни е  п р о в о 
д ов А72, Б72 с б атарее й  или их ц е 
лостность. П о э то м у  н азв ан н ы е  м еста  
сл ед ует  о см о тр е ть  и устранить  п р и 
чину повреж д ени я .

О  вы ход е  из с тр о я  п р е д о х р а н и те 
лей во  вр е м я  д ви ж е н и я  го во р и т  ну
левое  п о ка зан и е  а м п е р м е тр а  на П У  
или вол ьтм е тр а  при  с р е д н е м  п о л о ж е 
нии пере клю чател я . Д л я  вы яснени я  
при чины  и зам е н ы  пре д ох рани те л е й  
вен тилятор ы  не вы кл ю чаю т, о тк л ю ч а 
ю т  р уб и л ьн и к  А Б  и м е н я ю т  вставки. 
В случае  их п о в то р н о го  п е р е го р а н и я  
сл е д ую т  д о  депо, запиты вая  Ц У  от  
генер аторов , вен тилятор ы  о ставл яю т 
вклю ченны м и .

П р и  си льно  р а зр я ж е н н о й  А Б  вен 
ти л я тор ы  вкл ю ч аю т  на н и зк у ю  с к о 
рость, ч то бы  не пе р е го р е л и  п р е д о 
хранители. Р убильник  п е р е кл ю ч ате л я  
ге н е р ато р о в  устанавл иваю т в ниж не е  
п о л о ж е ни е  д о  за р я д к и  батареи. З а 
тем  е го  п е р е в о д я т  вверх.

ПАНЕЛЬ УПРАВЛЕНИЯ

К огд а  схем а  П У  р а б о та е т  о т  гене 
ра то р а  1, то  д в ух п о л ю сн ы й  руб и л ьн и к  
наход ится  в вер хне м  полож ени и . П р и  
пор чах  ге н е р ато р а  1, р е гул я то р а  
С РН 1, неи справн остях  в их цепях  
п е р е хо д я т  на р а б о ту  о т  в то р о го  а гр е 
гата.

Д л я  э то го  п е р е в о д я т  р уб и л ьн и к  
пе р е кл ю ч е н и я  ге н е р а то р о в  вниз, 
вк л ю ч а ю т  вен ти л ятор ы  на в ы с о к у ю  
скорость . Если не вкл ю чается  реле  
о б р а тн о го  тока  (РОТ), то  п р о в е р я ю т  
цел остн ость  п ре д ох р ани те л е й  в ц е 
пях я к о р я  на 100 А , в о зб уж д е н и я  на 
10 А. В случае  и справны х  вставок  
РО Т  сл ед ует  вклю чи ть  при нуд и те л ьн о ; 
о тк л ю ч а ю т  е го  д о  вы во д а  из схем ы  
вентиляторов.

Если  А Б  не за р я ж а е тся  посл е  
вклю чения  РОТ, то  з а ч и щ а ю т  е го  
главны й контакт; при  н агревании  ш ун - 
товой  катуш ки  р е л е  з а ч и щ а ю т  д о п о л 
нительны й контакт.

В о зм о ж е н  случай, ко гд а  посл е  
п ри нуд и те л ьн о го  вкл ю чен и я  Р О Т  А Б  
не заряж ается . В е ро ятн ая  причина: 
о б р ы в  в посл е д о вате л ьн о й  или ш ун - 
товой  катуш ке. П о э то м у  н е о б х о д и м о  
при  р а б о та ю щ и х  вен ти ляторах  за к о 
ротить  РОТ.

Д л я  этого  устанавл и ваю т п е р е м ы ч 
ку с л е в о го  ни ж не го  бол та  панели, на 
к о то р о м  закр е п л е н  гибкий  ш унт, на 
болт, к р е п ящ и й  н ачало  п о сл е д о в а 
тельной  катуш ки  (правы й  верхний). 
П е р е д  вы кл ю че н и е м  вен ти л ятор ов  
п е р е м ы ч к у  снимаю т.

П р е д с тав л я е т  интерес  ситуация, 
ко гд а  Р О Т  р аб о тае т  « звонком » . П р и 

чинам и  м о гут  бы ть  ч р е з м е р н о е  о п е 
р е ж е н и е  гл авн о го  кон такта  д о п о л н и 
те л ьн ы м  (о б ы ч н о  о п е р е ж а е т  на 3 мм), 
сл аб о е  н аж атие  щ е то к  генер атора , 
некачественная  п о в е р х н о с ть  у го л ьны х  
кон тактов  С Р Н  или у вел и чен н ы й  за 
з о р  м е ж д у  ним и  (н о р м а  0,5— 1 мм). 
К р о м е  того , в о з м о ж н о  п е р е го р а н и е  
р е зи с то р о в  Р1 в цепи  в о зб уж д е н и я  
ге н е р а то р о в  н и зко во л ь тн ы х  цепей.

С л е д у е т  им еть  в виду, ч то  С Р Н  
ге н е р ато р а  1 р а с п о л о ж е н  на панели 
справа, а ге н е р а то р а  2 —  слева.

Н АЗН АЧ ЕН И Е  М ЕЖ К УЗО ВН Ы Х  
РУКАВОВ  

И ВЫ ХО Д  ПРИ ИХ  
ПОВРЕЖ ДЕНИИ

Р асп о л о ж е н и е  р ук а в о в  п о к а зан о  на 
рисунке . И х  назначение:

1 — к цепи  уп равл е н и я  к у зо в а  1;
2 —  к б л о к и р о в к а м  д ве р е й  и лю ка;
3 —  к т о к о п р и е м н и к у  2;
4 —  к песочни цам ;
5 —  идет о т  кр ана  №  254 к т о р 

м о з н ы м  ц илиндр ам ;
6 —  сое д и н я е т  зап асн ой  р е з е р 

вуар  в о зд у х о р а сп р е д е л и те л я  с кр а 
н о м  №  254 (и м п ул ьсн ы й  т р у б о п р о 
вод);

7 —  к т о р м о з н о й  м агистрали;
8 —  к н ап о р н о й  м агистрали;
9 —  к песочни цам .

П р и  п о в р е ж д е н и и  о д н о г о  из них 
р е к о м е н д у е тся  вы ход и ть  из п о л о ж е 
ния в с л е д у ю щ е м  п о р яд к е . Если не
исправен  рукав  1 или 2, то  е го  за м е 
н я ю т  зап асн ы м  или о д н и м  из о тсо е 
ди н ен н ы х  р ук а в о в  3, 4, 9. Н а п р я ж е 
ние в сети д о л ж н о  б ы ть  снято.

С н я в  рукав  3, о т к л ю ч а ю т  тр е х х о 
д о в ы м  к р а н о м  п е р е к л ю ч е н и я  клапа
нов  то к о п р и е м н и к о в  клапан  т о к о п р и 
е м ни ка  2, п р о д о л ж а ю т  д ви ж е н и е  на 
д р угом . П р и  о ш и б о ч н о м  в о з б у ж д е 
нии клапана  в о зд у х  ч е р е з  сняты й  р у 
кав вы ход и ть  не будет.

В случае  п о в р е ж д е н и я  рукава  3 
вы к л ю ч а ю т  тр е х х о д о в ы м  к р ан о м  кла
пан то к о п р и е м н и к а  2, п р о д о л ж а ю т  
сл е д овать  на первом . Если  не и сп рав 
ны  р укава  п е с о ч н и ц  (край н и е  слева  и 
справа), то  их м е н я ю т  на рукав  для 
е зд ы  в п р о ти в о п о л о ж н о м  н апр авл е 
нии. Ч тоб ы  п е со к  не п о д авал ся  на 
з а д н ю ю  секци ю , рукав  за гл у ш а ю т  со 
с то р о н ы  р аб о ч е й  кабины.

К огд а  п о в р е ж д а е тс я  рукав  5, е го  
с р е за ю т  со  с тор о н ы  р а б о ч е й  кабины, 
о твер сти е  н ад е ж н о  за гл уш а ю т  п р о б 
кой. Н е о б х о д и м о  пом нить, что  то р 
м о за  б уд у т  р аб о тать  то л ьк о  на о д н ой  
секции. П о э то м у  при  о д и н о ч н о м  сле
довани и  н ад о  сни ж ать  с ко р о сть  дви 
ж ения. В о зм о ж е н  и д р у го й  вариант.

Расположение межкузовных рукавов (вид 
на секцию 1)

П о в р е ж д е н н ы й  рукав за м е н я ю т  за
пасн ы м  или о д н и м  из р ук а в о в  пе
сочниц.

П р и  неисправности  рукава  6 не 
б уд е т  при ход ить  в действие  п р я м о 
д е й ствую щ и й  т о р м о з  при  т о р м о ж е 
нии кр ан о м  маш иниста. У становив  
п о р ч у  рукава  7, е го  р а з р е з а ю т  и сни
м а ю т  с обе и х  секций.

Н а  один  ку зов  у к р е п л я ю т  о тсое 
д иненны й  коротки й  рукав  н ап о р но й  
сети с л о б о в о й  части, а на д р угой  
устанавл иваю т запасной. Их головки  
сл е д уе т  объединить.

Д о п ускае тся  и такой  способ ; за 
глуш ить  о тверстие  в о зд у х о в о д а  со  
в то р о го  по  хо д у  кузова. З а те м  пе 
рейти  на управление  т о р м о за м и  п о 
е зд а  и л о ко м оти ва  из зад ней  кабины.

П осл е  п о вр е ж д е н и я  р укава  8 (на
п о р н а я  м агистраль) н е м е д л е н н о  пе 
р е к р ы в а ю т  р а зо б щ и те л ь н ы е  краны  
главны х р е зе р в у а р о в  в обе и х  сек
циях. Э т о  п о звол и т  сохрани ть  в них 
сж аты й  воздух. З а тем  м е н я ю т  рукав 
тем  ж е  сп осо бо м , что и рукав  7, и 
о тк р ы в а ю т  р а зо б щ и те л ьн ы е  краны .

В о зм о ж е н  второй  вариант. З а гл у 
ш а ю т  м е ж к узо в н ы е  вы ход ы  н ап о р н о й  
сети, в зад ней  секци и  вы к л ю ч а ю т  м о 
т о р -к о м п р е с со р ы  (М К). Если секци я  2 
задняя, то  для  п о д д е р ж а н и я  н о р 
м ал ьн о го  давления в цепи уп р авл е 
ния п ери од и чески  вкл ю чаю т М К2.

К огд а  задней  становится  секци я  1, 
то  сни ж аю т  давление  в ГР д о  вклкэ- 
чения  АК , кн оп ку  « К о м п р е сс о р  1» 
отклю чаю т. Д авление  в н ап о р н о й  м а 
гистрали  р е гул и р ую т  н аж атием  кноп 
ки « К о м п р е сс о р  2».

Н. С. КУРОПЯТНИК,
м аш и н и ст-и н стр уктор  

д е п о  Н и ж н е д н е п р о в ск -У зе л  
П р и д н е п р о в ск о й  дороги
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ОСОБЕННОСТИ ЭКСПЛУАТАЦИИ ТЕПЛОВОЗОВ 
НА ПРОМЫШЛЕННОМ ТРАНСПОРТЕ

С ре ди  важ ны х и о тветстве нны х за 
дач, к о то р ы е  э ко н о м и ка  н а р о д н о 

го хозяйства  поставила  п е р е д  ж е л е з 
н о д о р о ж н и к ам и  п р о м ы ш л е н н ы х  п р е д 
приятий, о с о б о е  м е сто  зани м ает  тр е 
бовани е  л уч ш е го  и спол ьзован и я  теп 
ловозов .

П о  п р о тяж ен ности  ж е л е з н о д о р о ж 
ных путей п р о м ы ш л е н н ы й  тр а н сп о р т  
н е м н о го  уступает м аги страл ьном у, а 
по  числу те п л о во зо в  п р е в осхо д и т  его. 
Э т о  те п л ово зы  с ги д равл и ческой  п е 
ре д ачей  про и зво д ства  Л ю д и н о в с к о го  
те п л о во зо стр о и те л ьн о го  заво д а  ТГМЗ, 
ТГМ4, ТГМ6, М у р о м с к о г о  —  ТГМ1, 
ТГМ23, ТГМ 23Б и, наконец . К ал уж ски е  
те п л ово зы  ТГК. И с п о л ь зую тс я  на п р о 
м ы ш л е нн о м  тран сп о р те  и те п л о во зы  
с электрической  п е ре д аче й  Б р я н с к о 
го завода  ТЭМ 1 и Т Э М 2 , а такж е  н о 
вы е  м о щ н ы е  м ан е в р о в ы е  м аш и н ы  
ТЭ М 7, и зготавли ваем ы е  на за во д е  в 
Л ю д и ново . Н а  р уд н ы х  к арье р ах  и 
угольны х  разр езах , а такж е  на м е тал 
лургических завод ах  р а б о та ю т  м а 
гистральны е те п л о во зы  ТЭЗ и ТЭЮ .

Э кспл уатац и я  те п л о в о зо в  на п р о 
м ы ш ле нны х п р е д п р и яти ях  им еет 
с в о ю  специф ику. Д л я  ее  вы явления  
институт « П р о м тр а н сн и и п р о е к т»  п р о 
вел ш и роки е  испы тания с т е п л о в о за 
ми различны х серий. В п р о ц е с се  ис
пы таний бы ла зам е чена  б ол ьш ая  
склонность  р я д а  серий  к б оксовани ю , 
о со б е н н о  на м етал л ур ги че ски х  за в о 
дах. Н а  рис. 1 п оказан а  о сц и л л о гр а м 
м а р азгона  состава  м ассой  240 т 
те п л о в о зо м  Т ГМ ЗА  на го р и зо н та л ь н о м  
пути при  наличии боксовани я . Н а  о с 
ц и л л о гр ам м е  о д н о в р е м е н н о  зап и са 
ны: расход  топлива, частота  в р ащ е ни я  
вала дизеля, с к о р о сть  тепловоза , 
по зи ц и я  кон тр о л л е р а  и сила тяги.

П ервоначальны й  р а зго н  п р о и сх о 
дит норм ально. М аш и н и с т  п е р е во д и т

^нс. I. Разгон состава массой 240 т теп- 
лочюг^ом ТГМЗЛ при боксовании колесных 
чар

р у к о я тк у  к о н тр о л л е р а  на п о з и ц и ю  1, 
и ч е р е з  3 с п осл е  э то го  во зн и кает  
сила тяги, т е п л о в о з  начи нает д в и 
гаться. В ы д е р ж а в  на этой  п о зи ц и и
3 с, м аш и н и ст  п е р е в о д и т  к о н тр о л л е р  
на п о зи ц и ю  2. Н а  ней ра зго н  длится  
о к о л о  8 с, и т е п л о в о з  дости гает  
с ко р о сти  1,5 км /ч  при  п о с то я н н о м  у с 
ко р е н и и  р а з го н а  0,043 м/с^. К огд а  р у 
коя тку  к о н тр о л л е р а  устан авл и ваю т в 
п о зи ц и ю  3, начи нается  и н тенси вное  
б о к со в а н и е  тепл овоза . П р и  этом  сила 
тяги л о к о м о ти в а  ум ен ьш ается , а с к о 
рость  кол есн ы х  пар  ч е р е з  1,2 с у в е 
ли чивается  д о  10,5 км/ч. У с к о р е н и е  
составляет у ж е  2,08 м/с*, т. е. в 48 
р а з  б о л ьш е  у ск о р е н и я  при  н о р м а л ь 
ном  разгоне ,

Б оксо ван и е  те п л о в о за  с о п р о в о ж 
д ается  ги д р авл и че ски м  у д а р о м  в 
п е р в о м  ги д р о тр а н сф о р м а то р е .  Е го  
т у р б и н н о е  ко л е со  начинает в р ащ ать 
ся с у ск о р е н и е м  в 48 р а з  бол ьш и м , 
ч е м  д о  начала б оксовани я . С о п р о т и в 
л ен и е  н а гр у зки  на д и зе л ь  р е з к о  па
д ает  и увеличи вае тся  частота  в р а щ е 
ния вала д и зе л я  (на 160 об/м ин).

Ч асто е  б о к со в а н и е  те п л о в о за  п р и 
вод и т  к п р е ж д е в р е м е н н о м у  вы х о д у  
из с тр оя  как дизеля, так и ги д р авл и 
ческой  передачи , п о э то м у  б о к со в а н и е  
л о к о м о ти в а  д о п уска ть  нельзя. Н у ж 
но  отметить, ч то  на п р о м ы ш л е н н о м  
тр а н сп о р те  и м е ю тся  о п ы тн ы е  м аш и 
нисты, к о то р ы е  в своей  р а б о те  п р а к 
тически  не д о п у с к а ю т  боксовани я .

Так ч то  ж е  н уж н о  для  п р ави л ьн о 
го  у п р авл е н и я  т е п л о в о зо м ?  П р е ж д е  
всего  н е о б х о д и м о  р а зо б р а ться , п о ч е 
м у  п р о и сх о д и т  боксовани е . С и л а  тяги 
л ю б о г о  л о к о м о ти в а  с о зд ае тс я  на 
о б о д е  д в и ж ущ и х  кол ес  касательной  
силой, в ы зы в а ю щ е й  в р е л ьсе  р а в н у ю  
и п р о ти в о п о л о ж н о  н ап р а в л е н н ую  го 
р и зо н та л ь н ую  ре акц и ю , к о то р а я  и 
п р е д ставл яе т  с о б о й  в н е ш н ю ю  силу, 
н е о б х о д и м у ю  для  д ви ж е н и я  те п л о 
воза. П р и  этом  величина силы  тяги 
огр ан и чи вае тся  п р е д е л ь н ы м  сц е п л е 
нием  м е ж д у  к о л е с о м  и ре льсом . С и 
ла, п р е в ы ш а ю щ а я  силу трени я  
скольж ени я, м о ж е т  н ар уш и ть  это 
сцеплени е. Величи на  м акси м ал ьной  
силы  тяги о гр ан и ч е н а  п р о и зв е д е н и е м  
ко эф ф и ци е н та  сцепл е ни я  кол е с  с 
ре л ьсам и  и в е со м  те п л о в о за  Р.

Если  пе ре ве сти  р у к о я тк у  к о н тр о л 
лер а  ср а зу  и з  н ул е вой  п о зи ц и и  во  
2-ю , то  сила тяги при  н уле вой  с к о 
рости, н ап р и м е р , для  т е п л о в о за  Т ГМ 6 
составляет о к о л о  15 тс, а о гр ан и ч е 
ние силы  тяги  п о  с ц е п л е н и ю  при  этой 
ж е  с ко р о сти  р а в н о  30 тс. Д р у ги м и  
словам и, сила тяги  в э том  случае  б у 
дет  м е н ь ш е  о гр ан и ч е н и я  п о  с ц е п л е 
нию , и р а з го н  п о е зд а  п р о и зо й д е т  б е з
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боксовани я . А н а л о ги ч н о  б е з  б о к со в а 
ния п р о и зо й д е т  ра зго н  состава, если 
р у к о я тк у  ко н тр о л л е р а  перевести  из 
н уле вой  п о зи ц и и  ср а зу  в 4-ю . П р и  
этом  сила тяги б уд е т  28 тс, но  опять  
м е н ьш е  силы  о гр ан и чен и я  по  сц е п 
лению .

С о в е р ш е н н о  иначе п р о и зой д е т  
разгон , если  с р а зу  п ер е вод и ть  кон
тр о л л е р  на п о з и ц и ю  5. В этом  случае 
при  н ул е вой  с ко р о сти  сила тяги б уд ет  
б о л ьш е  силы  о гр ан и че н и я  по  сце п 
л е н и ю  и п р о и зо й д е т  б ок со ван и е  к о 
л есны х пар. К ак  этого  и збеж ать ?

М аш и н и с т  м о ж е т  подать  п о д  к о 
леса  л о к о м о ти в а  песок. В этом  случав 
сцепл е ни е  кол е с  с ре л ьсам и  увели 
чится, что  п о зво л и т  и збеж ать  б о к с о 
вания. О д н а к о  сл ед ует  заметить, что 
п р и м е н ять  п е со к  для  п р е к р а щ е н и я  
б ок со ван и я  м о ж н о  в кр ай не м  случае, 
так как это  п р и во д и т  к б ы с тр о м у  и з
н осу  бандаж ей , а и зл и ш ни й  п е со к  на 
рельсах  увеличи вае т у д е л ь н о е  с о п р о 
тивление  д в и ж е н и ю  вагонов, с л е д у ю 
щ и х  за л о ко м оти во м .

Э ксп л уа тац и я  те п л о в о зо в  на п р о 
м ы ш л е н н о м  тр а н сп о р те  о тличается  
тем, ч то  на путях  п р е д п р и яти й  ко эф 
ф ициент  сцепл е ни я  м е ж д у  кол есам и  
л о к о м о ти в а  и р е л ьсам и  значи тельно  
м еньш е , че м  на путях  М П С .  О б ъ я с н я 
ется это за гр я зн е н и е м  рельсов. Н аи 
б о л е е  н и зк о е  значе ни е  к о эф ф и ци е н 
та сцепл е ни я  н аб л ю д ае тся  на м етал 
л ур ги че ски х  заводах. Если в рай он е  
д о м е н н о й  или м ар те н о в ск о й  печи 
п ро ве сти  пал ьце м  по  рельсу, то  он 
б уд е т  п о к р ы т  сл о е м  граф ита. И м е н н о  
гр аф и тов ая  пы ль на рельсах  сни ж а
ет ко эф ф и ц и е н т  сцепл е ни я  с 0,33 (на 
путях  М П С )  д о  0,15, т. е. сцепле ни е  
зд е сь  б о л е е  чем  в 2 р а за  хуже.

П р и  тако м  н и зк о м  значени и  ко эф 
ф и ци ен та  сцепл е ни я  б ок со в а н и е  во 
в р е м я  тро ган и я  и р а зго н а  теп л о во за  
н аступает у ж е  на по зи ц и и  2 ко н тр о л 
лера. П о  ср а в н е н и ю  с р а з го н о м  с о 
става  на м аги с тр ал ьн о м  пути  в дан
н о м  случае  п р о ц е с с  р а зго н а  б уд е т  
зам е д л е н ны м , так как  пр о и схо д и т  при 
п о н и ж е н н ы х  значе ни ях  силы  тяги. 
Э то  ведет к у м е н ь ш е н и ю  п р о и зв о д и 
тельности  тепловоза .

Бы л  п р е д л о ж е н  вы хо д  из тако го  
по л о ж е н и я  —  вы пускать  п р о м ы ш л е н 
ны е  те п л о в о зы  б ол е е  тяж елы м и. 
Ведь  о гр ан и ч е н и е  силы  тяги  по  сце п 
л е н и ю  равн о  п р о и зв е д е н и ю  веса л о 
ко м оти ва  на ко эф ф и ци е н т  сцепления. 
Если  у м е н ь ш и л о сь  значе ни е  ко эф ф и 
циента  сцепления, м о ж н о  п од н ять  вес 
локом оти ва. Э т о  п р е д л о ж е н и е  встре 
тило  во зраж ен и я . Н е к о то р ы е  специ а 
листы  считали, что  увеличение  веса 
т е п л о в о за  с в я за н о  с п е р е в о зк о й  из
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л и ш н е го  гр у за  и п о в ы ш е н и е м  р а сх о 
да топлива.

О д н а к о  эксп е р и м е н тал ьн ы е  иссле
дования, п р о в е д е н н ы е  во  ВН И Т И  
И. Н. Р о д и о н о в ы м  и В. Т. С те п ч е н - 
ковы м , показали, что  при  н а гр у ж е 
нии на те п л о в о з  7,6 т балласта  е го  
пр о и зво д и те л ьн ос ть  в о зр ас тае т  на 
5— 6 % ,  а р а сх о д  топли ва  (на 1 т 
п е р е в е зе н н о го  гр уза )  ум е н ьш ае тся  
на 3— 4 , 5 % .  О п ы ты  п р о во д и л и сь  на 
м е тал л ур ги ч е ско м  з а в о д е  с ТГМ1 и 
ТГМЗ.

П о в ы ш е н и е  п р о и зв о д и те л ьн ос ти  
те п л о во за  вполне  понятно : у вел и чи 
лась сила о гр ан и че н и я  по  сцеплени ю , 
и ра зго н  п о е зд а  м о ж н о  осущ е ствл ять  
на б ол е е  вы соких  п о зи ц и я х  к о н тр о л 
л е р а  бы стрее . К р о м е  того, б ол ьш ая  
сила тяги при  р а з го н е  п о зв о л я е т  те п 
л о в о зу  брать  уве л и че н н о е  количе ство  
вагонов.

А  за  счет че го  дости гается  э к о н о 
м ия  топлива? Д л я  о твета  на этот в о 
пр ос  р а ссм о тр и м  рис. 2, где  п о к а за 
на за ви си м ость  у д е л ь н о го  р асхо д а  
топлива  о т  п о зи ц и и  кон троллер а. 
У д е л ьн ы й  р а схо д  топлива  на м ал ы х  
по зи ц и я х  значи тел ьно  выш е, чем  на 
бол ьш их. Н ап р и м е р , для  д и зе л я  8Ч Н  
26/26, у стан овл е нн о го  на те п л о в о зе  
Т ГМ 6А , уд ел ьн ы й  р а сх о д  топлива  на 
1-й по зи ц и и  составляет 0,33 кг/л. с. ч, 
а на 8-й  —  все го  0,16 кг/л. с. ч.

Д р у ги м и  словам и, к. п. д, те п л о 
в о зн о го  д и зе л я  сущ е ств е н н о  вы ш е  на 
б ол ьш и х  п о зи ц и я х  кон тр ол л ер а, чем  
на малы х. У вел и чен и е  веса те п л о в о за  
п о зв о л я е т  б ы стр е е  п р о и зв о д и ть  р а з 
гон  поезда, а след овательно , м е н ь ш е е  
вр е м я  рабо тать  на н е эк о н о м и ч н ы х  по  
р а схо д у  топлива  п о зи ц и я х  ко н тр о л 
лера. Э т о  о бс то я те л ьство  и п о зв о л я 
ет получить  э к о н о м и ю  топлива.

С п е ц и ал ь н ы е  опы ты , п р о в е д е н н ы е  
институтом  « П р о м тр а н сн и и п р о е к т»  
сов м е стн о  с Л ю д и н о в с к и м  т е п л о в о зо 
с трои тел ьн ы м  заво д о м , п о д тве р д и л и  
эф ф ективность  э то го  м е ро п ри яти я . 
Н а  рис. 3 п ока зан  р а схо д  топлива  
т е п л о в о зо м  Т Г М 4 А  при  р а з го н е  со 
ставов м ассой  542 и 1100 т. П р и  этом  
н абл ю д ается  п о  две  с ам о сто я те л ь 
ны х кривых; о д н а  дает р е зул ь та т  для 
о б ы ч н о го  р а зго н а  п о е зд а  при  ступ е н 
чатом  п е р е в о д е  к о н трол л е р а, д р у 
гая —  при  р а з го н е  п о е зд а  на о д н ой  
и той  ж е  по зи ц и и  кон тр ол л ер а. В 
итоге  м о ж н о  сделать  вы вод, ч то  о т
сутствие  б о л ь ш о го  количества  п е р е 
ход н ы х  п р о ц е с со в  д ел ает  р а зго н  п о 
е зд а  на п о сто ян н ой  п о зи ц и и  к о н тр о л 
л ер а  о п ти м ал ьн ы м  с точки  зр е ни я  
р асхо д а  топлива.

С п е ци ал и сты  института « П р о м 
тр ан сн и и п рое кт»  с ов м е с тн о  с ж е л е з 
н о д о р о ж н и к ам и  о д н о г о  из кр уп н ы х  
п р о м ы ш л е н н ы х  за в о д о в  пр ове л и  
изучен и е  влияния качества  путей  на 
р а б о ту  те п л о в о за  и е го  с п о со б н о с ть  
п е р е во зи ть  гр узы . П р о тя ж е н н о с ть  п у 
тей на за в о д е  п р е в ы ш ае т  100 км, а 
это  значит, что  зд е сь  б о л ь ш о е  р а з н о 
о б р а зи е  усл ови й  эксплуатации  л о к о 
мотива. Д л я  э к сп е р и м е н тов  и сп о л ь зо 
вали те п л о в о з  Т Э М 2 , д и н а м о м е тр и ч е 

ский вагон  и вагоны , в ы х о д я щ и е  на 
пути  М П С .

П р е ж д е  всего  и н тере совал  во
прос : п о ч е м у  о д н и  и те ж е  вагоны  
при  д ви ж ен и и  п о  п утям  М П С  и м е ю т  
уд е л ь н ы е  с оп р о ти вл е н и я  дви ж ени ю , 
о п р е д е л я е м ы е  П р ави л ам и  тя говы х  
расчетов  д л я  п о е зд н о й  рабо ты , а при 
п е р е х о д е  на пути  п р о м ы ш л е н н о го  
п р е д п р и я ти я  с оп р о ти в л е н и е  д в и ж е 
ни ю  вагон ов  зн ачи те л ьно  во зр астае т ?

П р е ж д е  всего  с о в м е с тн о  с п у те й 
цам и  за в о д а  б ы ли  у стан овл ены  участ
ки с хо р о ш и м , п л о хи м  и ср е д н и м  с о 
с тоян и я м и  пути. Н а  них испы ты вали  
гр уж е н ы е  и п о р о ж н и е  вагоны  при  
р а зл и чны х  скоростях . Н а  рис. 4 п р е д 
ставлены  р е зул ьта ты  этих испы таний  
в вид е  за ви си м ости  о сн о в н о го  уд е л ь 
н о го  с оп р о ти вл е н и я  д в и ж е н и ю  в 
ф ункци и  с ко р о сти  для  гр уж е н ы х  ва
гонов. В р е зул ь та те  уд е л ь н о е  с о п р о 
тивление  на участках с пл охи м  с о 
с тоян и е м  путей  (с та р о го д н ы е  ш палы, 
вы ступы  ре л ьсо в  по  сты кам , о тсутст
вие щ е б е н о ч н о го  бал ласта  и т. д.) 
о к а зал ось  б ол е е  чем  в 2 р а за  вы 
ше, чем  на путях  в х о р о ш е м  с о с то я 
нии.

Уве л и че н и е  у д е л ь н о го  с о п р о ти в л е 
ния д в и ж е н и ю  п р и во д и т  к п е р е р а с 
хо д у  топлива  (на с ов е р ш е н и е  д о п о л 
нительной  р а б о ты  при  п е р е в о зк е  гр у 
зов) и с ущ е ств е н н о м у  у м е н ь ш е н и ю  
н о р м ы  м ассы  состава.

Д л я  устан овл ени я  научн о  о б о с н о 
ванной  н о р м ы  м ассы  состава  в р а з 
ли чны х  усл ови ях  эксплуатации  слу
ж ат  П р ави л а  тя го вы х  р асчетов  для  
те п л о в о зо в  на п р о м ы ш л е н н о м  тр ан с 
порте. В к а ж д о м  к о н к р е тн о м  случае  
пр и ход и тся  о п р е д е л я ть  м ассу  соста
ва на з а д а н н у ю  с к о р о с ть  д ви ж е н и я  
или ж е  наход ить  скорость , с к о то р о й  
л о к о м о ти в  м о ж е т  вести состав  за д а н 
ной  м ассы  по  д а н н о м у  п р о ф и л ю  пути.

1>ис. 2. -.авигигю, .Ц уд.-льиого р а схо д а  
ю плнв;^  ди:|елнми р а зл и ч ны х  п р о м ы ш л е *’'  
ны х  теплояо^ов  о т  позиции  кон тр о лл е р а

Д л я  р е ш е н и я  этих зад ач  и споль
зу ю т  д и ф ф е р е н ци ал ьн о е  ур авн ени е  
д ви ж е н и я  поезда. П о  П р ави л ам  м о ж 
но  устанавливать н о р м у  м ассы  соста
ва как по  ф орм ул е , так и с п о м о щ ь ю  
уни ве рсал ьной  н о м о гр а м м ы  для  тя 
говы х  расчетов. Э та  н о м о гр а м м а  по
казана  на рис. 5. О н а  с о д е р ж и т  не
ск о л ьк о  вертикальны х ш кал. С лева  
р а сп о л о ж е н а  ш кала, на к о то р о й  при
вод и тся  с ум м а  уд е л ьн о го  с оп р о ти в л е 
ния д в и ж е н и ю  и уклон  пути  в про - 
м иллях  (% о ) .  Д ал е е  след ует  немая 
ш кал а  Б. З а  ней р а сп о л о ж е н а  ш кала  с 
у казан и е м  м ассы  поезда. Н а  ш кале

j'l'.r. .i. Р а с х о д  TOii^iHna h s  р а з ю н  сг>:
. I iyn'.Ni'i.ii 1.1Й по|)С!шг к(1|1Т}‘-*ллер;1  ̂
[кмк.д к о и тр о л л гр  » на мо-«ни.ин 
HJ п о зи ц и ю  (542 т ) ;  4

»«ов м н ‘ СОЙ Г>4‘/ и 1И)0 т  тепловозом  1 1 ГЛ4А:
на по?ияик) ' МОО т); 2 vi мопс-нный не- 

«lnV; .■ . контроллера с позиции
Г11(|цениый п о р с а о д  ксчптроллом а (Г>12 т )
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Рнс. 4. Зависимость основного удельного 
сопротивленнн движ ению  груж ены х полу
вагонов М ПС с подш ипниками качения на 
различных участках пути :
1 —  спуск к Ill'JllOMy порту: ;  “  lipoMUlU-
лсиная зона; 3 — станция «Автозаводская»

Д  о тлож ены  д елени я  для  те п л о в о зо в  
разли чны х серий. Н аконец , п равая  
ш кала  дает с ко р о сть  д ви ж ен и я  п о е з 
да. Н о м о гр а м м а  п о зв о л я е т  ре ш ать  
о сн овн ы е  зад ачи  тя говы х  расчетов. 
Как пользоваться  н о м о гр ам м о й ,  п о 
каж ем  на при м ерах.

П р и м е р  1. Н айти  м ассу  поезд а, к о 
то р ы й  м ож ет  вести те п л о в о з  ТЭЗ 
(одна  секция) на 20 %о-ном  п о д ъ е м е  
со  с ко р о стью  16,3 км/ч, если о сн о в 
ное  уд ел ьн ое  с о п р о ти вл е н и е  д ви ж е 
н и ю  поезд а  р а в н о  3 кгс/т.

Д л я  ре ш ения  зад ачи  н ах од и м  на 
ш кал е  скорости  точку, с оо тв е тс тв ую 
щ у ю  16,3 км/ч, и с ое д и н я е м  ее  с то ч 
кой  «ТЭЗ» на ш кал е  те п л о во зо в . П р я 
м у ю  п р о д о л ж а е м  д о  п е р е се че н и я  с 
нем ой  ш калой  Б. П о л у ч е н н у ю  то чку  
сое д и няем  пункти р н ой  п р я м о й  с точ 
кой  2 0 + 3  =  23 кгс/т на л е во й  ш кал е  
н ом огр ам м ы . П е р е се ч е н и е  п ун кти р 
ной  п ря м ой  со  ш кал ой  P + Q  дает 
и с к о м ую  н о р м у  м ассы  п о е зд а  1000 т.

W g*i,
кГс/т ,

f  °
W г 1 т о
35 - - 3500

Z0. 3000

25 - 2500

20

15

2000

1500

10 юоа
3 - 900
8 - 800
7 - - 700

S - боа

я¥ - - 500

4 - - т

3 300

Пример 2. О п р е д е л и ть , с какой  
с к о р о с т ь ю  м о ж е т  вести т е п л о в о з  ТЭЗ 
(од на  секци я ) состав  м ассой  P + Q  =  
==1000 т п о  2 0 % 0-н о м у  п од ъ ем у, если 

о сн о в н о е  уд е л ь н о е  с оп р о ти вл е н и е  
д в и ж е н и ю  п о е зд а  р а в н о  3 кгс/т.

Д л я  р е ш е н и я  зад ачи  н ах од и м  по  
ш кал е  w + i  то чку  2 0 + 3  =  23 кгс/т и 
с о е д и н я е м  е е  с т о ч к о й  P + Q  =  1000 т 
п ун кти р н о й  линией. Т очку  п е р е се ч е 
ния п ун к ти р н о й  линии с о с ь ю  Б со 
е д и няе м  с п л о ш н о й  линией  с то ч ко й  
«ТЭЗ» на оси  Д. П р о д о л ж и в  сп л о ш 
н у ю  п р я м у ю  д о  п е р е се ч е н и я  с о с ь ю  
скорости , н ах од и м  и с к о м у ю  ск о р о сть  
д ви ж е н и я  16,3 км/ч.

У н и ве р сал ьн ая  н о м о гр а м м а  дает 
р е ш е н и е  тя го вы х  зад ач  для  ск о р о сте й  
дви ж ения , б ол ьш и х  с к о р о сти  вы ход а  
те п л о в о за  на а в то м а ти ч е ск ую  х ар ак 
тери сти ку, к о то р ы е  п р и ве д е н ы  в та б 
л и це  (ско р о сти  д аны  при  н о м и н а л ь 
ной  м о щ н о с ти  си л овой  установки).

Н а  п р о м ы ш л е н н о м  ж е л е з н о д о 
р о ж н о м  тр а н сп о р те  часто  п р и х о д и т 
ся т о р м о зи ть  о д н и м  те п л о в о зо м . Э то  
с в я за н о  с тем, ч то  при  те хн о л о ги ч е 
ских п е р е в о зк ах  часть ва гон ов  не о б о 
р у д о в а н а  т о р м о з н ы м и  п р и б о р а м и  
(ш л ако во зы , ч у гун о в о зы , сл и тко во зы  
и др.), а при  м ан е в р о в ы х  п е р е м е щ е 
ниях состава  ва гоны  не п о д к л ю ч а ю т  
к т о р м о з н о й  м агистрали  л о ком оти ва. 
П о э то м у  о д н и м  из о сн о в н ы х  ф а к то 
ров, о гр ан и ч и в аю щ и х  зд е сь  д о п у с к а 
е м у ю  м ассу  п о е зд а  или н аи б о л ь ш ую  
с к о р о с ть  движ ения , является  т о р м о з 
ная сила тепл ово за .

Н а и б о л ь ш е е  т о р м о з н о е  уси лие  
л о к о м о ти в а  о гр ан и чи вае тся  силой  
сце п л е ни я  колес  с р е л ьсам и  в р е ж и 
м е  то р м о ж е н и я . И зве стно , ч то  р а с 
четны й  ко эф ф и ц и е н т  сце п л е ни я  в р е 
ж и м е  т о р м о ж е н и я  п р и ни м ае тся  почти  
в д во е  м еньш им , че м  ко эф ф и ци е н т

Сиоростн  аы хода на  а в том ати че скую  
характер и сти ку, км/ч

v; km/q

Серия
тепловоза

Условия эксплуатации

нормаль
ные

горячие пе
ревозки на 

металлурги
ческих заво

дах

Т ГК 2 5, 1 9 ,9
ТГМ1 5, 6 10, 8
ТГМ 23 7 ,4 14,2
ТГМЗ 7,4 14,2
ТГМ4 6,4 12,3
ТГМ6 9 ,2 17,8
ТЭМ2 10,5 18,9
ТЭЗ 16, 5 29,7
ТЭМ7 12,2 21.8
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сцепл е ни я  л о к о м о ти в а  в р е ж и м е  тя
ги. П о  этой  п ри чи н е  м асса  состава 
при  те хн о л о ги ч е ски х  п е р е в о зк ах  час
то  о гр ан и чи вае тся  т о р м о зн о й  силой 
тепловоза .

В п р о ц е с се  р а з го н а  увеличивается  
с ко р о сть  д ви ж е н и я  п о е зд а  и в о зр а с 
тает е го  ки н е ти че ск гя  энергия, ко то 
рая  п р о п о р ц и о н а л ь н а  квад рату  ско 
рости. Э т о  значит, что  при  увеличении  
с ко р о сти  д в и ж е н и я  п о е зд а  в 2 раза, 
н ап р и м е р  с 15 д о  30  км/ч, его  кине 
тическая  энер гия  в о зр ас тае т  в 4 р а 
за. С л е д о ва те л ьн о , при  то р м о ж е н и и  
п о е зд а  со  с ко р о сти  30 км/ч н ад о  
погаси ть  ки н е ти че скую  эн е р ги ю  в 4 
р а за  б ол ьш ую , че м  при  т о р м о ж е н и и  
то го  ж е  состава  со  ско р о сти  15 км/ч.

П р и  эксплуатации  п о е зд о в  на п р о 
м ы ш л е н н ы х  п р е д п р и я ти я х  д о п уск а е т 
ся м акси м ал ьны й  т о р м о з н о й  путь 
300 м. Д л я  то го  ч то бы  остановить  со 
став м ассой  400 т о д н и м  те п л о в о зо м  
ТГМ1 со  с к о р о сти  15 км /ч  д остаточен  
т о р м о з н о й  путь все го  100 м. Тот ж е  
состав  д ля  о стан о вки  со  ско р о сти  
30 км/ч тр е б у е т  у ж е  то р м о зн о й  путь 
1000 м, т. е. зн ачи те л ьно  б о л ьш е  д о 
п у скае м о го . П р и  этом  то р м о зн о й  
путь в о зр ас тае т  не в 4 р а за  (как сле
д о в а л о  из во зр астан и я  кинетической  
энер ги и  п о е зд а  при  увеличении  ско 
рости  начала  т о р м о ж е н и я  с 15 д о  
30 км/ч), а в 10 раз.

Э т о  о б ъ ясн яе тся  тем, что  че м  вы 
ш е  с к о р о с ть  дви ж ения , тем  м е н ь ш у ю  
т о р м о з н у ю  си л у  р азви вае т  теплово з, 
и с п о в ы ш е н и е м  ско р о сти  т о р м о зи ть  
все тр у д н е е  и труднее . О тсю д а  сле
д у е т  вы вод, ч то  при  т о р м о ж е н и и  по
е зд а  о д н и м  л о к о м о ти в о м  нельзя  п р е 
вы ш ать  д о п у с к а е м ы е  с ко р о сти  дви
ж ения, к о то р ы е  в этих случаях  очень  
небольш и е . Так, при  техноло ги чески х  
п е р е в о зк ах  они  составляю т: при  пере 
в о зк е  ж и д к о го  ч у гуна  о т  5 д о  10 км/ч, 
ж и д к о го  ш лака  —  от  15 д о  25 км /ч и 
го р ячи х  слитков —  о т  5 д о  15 км/ч.

К о гд а  м аш и н и сты  устанавл иваю т 
кр ан  в п о л о ж е н и е  п о л н о го  с л уж е б н о 
го  то р м о ж е н и я , начи нается  п р о ц е сс  
то р м о ж е н и я , при  к о т о р о м  д авление  в 
то р м о зн ы х  ц и л и н д р ах  б ы стр о  увели
чивается  д о  с в о е го  р асч е тн о го  зна
чения  и за те м  остается  практически  
п о сто ян н ы м . Д р у ги м и  словам и, неиз-
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если бы я был конструктором.

Перенестй аппараты 
на одну панель

Н а  эл е к тр о в о за х  ВЛ80К, 8Л 80Т  ре 
ле  и кон такторы , у ч ас тв у ю щ и е  в на
б о р е  п о зи ц и и  1, р а с п о л о ж е н ы  на па
нели 3. Э т о  п о зв о л я е т  б ы с тр о  о п р е 
делить, какой  из ап пар атов  не в к л ю 
чился, и пр и ня ть  н е о б х о д и м ы е  м еры . 
Н а  эл е к тр о в о за х  В Л 80 С  п ри нци п  рас 
становки  н ар уш е н  и о б о р у д о в а н и е  
р а з м е щ е н о  на трех  панелях: 2, 3, 7. 
П о э то м у  м аш и н и сту  стало н е уд о б н о  
о п р е д е л я ть  н е п о д кл ю ч и вш и й ся  аппа 
рат на панелях 2, 7, ч то  увеличи ло  
в р е м я  о ты скания  неисправности . 
П р е д л а га ю  соб р а ть  ре л е  и к о н так 
то р ы  на о д н ой  панели  3.

А. А. М О Ш О Н К И Н ,
и н ж ен ер  п о  те хн и ч е ско м у  о б у ч е н и ю  

д е п о  Г е о р ги у -Д е ж  
Ю го -В о с т о ч н о й  д о р о ги

Наладить радиосвязь

в н асто ящ е е  вр е м я  на заводах, и з 
го тавл и ваю щ и х  и р е м о н ти р у ю щ и х  л о 
ком оти вы , п о е зд н ы е  р а д и останц и и  
Ж Р -9  з а м е н я ю т  на н о в ы е  —  42РТМ . 
О д н а к о  уж е  с п ерв ы х  д ней  она  р а 
зо ч а р о в ы в а е т  м аш инистов. П очти  в 
к а ж д о м  б о р то в о м  ж ур н а л е  записи; 
«С л абая  сл ы ш и м ость  и з -за  ш ум а  и 
треска».

А  е щ е  бол ьш ая  п р о б л е м а  —  как 
уб е р е ч ь  м и к р о те л е ф о н н у ю  тр у б к у  
станции. Н а м но ги х  л о к о м оти в ах  ее 
м о ж н о  видеть о б е р н у то й  и зо л я ц и о н 
ной лентой  или о б ти р о ч н о й  тканью . 
П р и чи на  —  в н е уд о б н о м  ее  р а с п о л о 

ж ении  и н е н а д е ж н о м  креплении . С л у 
чается, о т  тряски  и то л чко в  на сты 
ках и с тре л о ч н ы х  п е р е в о д ах  тр уб ка  
падает и уд ар я е тся  о  п р и б о р ы  или 
пол  кабины .

Если б ы  я бы л  ко н стр ук то р о м , то  
сделал  бы  для  м и к р о те л е ф о н н о й  
тр уб ки  ры ча г  с к р ю ч к о м  —  как  в ка
бине  те л е ф он а-автом ата . П о -м о е м у ,  
это и у д о б н о , и над еж но.

А. А. ВАМ ЗЕВ,
м аш и н и ст  д е п о  Г уд е р м е с  

С е в е р о -К а в к а зс к о й  д о р о ги

Редакции отвечают

в. я. СВЕРДЛОВ, 
заместитель директора Всесоюзного  
научно-исследовательского, проектно
конструкторского и технологическо
го института электровозостроения 
(ВЭлНИИ)

(на выступление машиниста В. М. 
Панфилова, «ЭТТ» №  2, 1984 г.)

В о п р о с  о  введени и  указател ей  на
личия  песка  в п е со чны х  е м ко стях  
э л е к тр о в о зо в  В Л 80 С  и ВЛ 80Р  р а ссм о т 
р я т  при  со гл асован и и  д ок ум е н та ц и и  
на и зго то вл е н и е  л о ко м оти во в . Д л я  
ул уч ш е н и я  в н утр е н н е го  вида каби ны  
м аш и н и ста  р е ш е н о  и спо л ь зо вать  для  
о б л и ц о в к и  вм есто  л и н о л е ум а  д е к о р а 
тивны й  пластик.

С. П. Ф И Л О Н О В, 
главный конструктор П О  «Вороши- 
ловградтепловоз» на выступление ма
шиниста депо М огоча А. Т. Истягина 
«Тепловоз станет надежнее», «ЭТТ» 
№  2, 1984 г.

Ч тоб ы  о бе сп е ч и ть  у с то й ч и в ую  р а 
б о ту  р а д и ато р н ы х  секций, в о д я н ую  
систе м у  те п л о в о за  сл ед ует  заправл ять  
с п е ци ал ьн о  п о д го то в л е н н о й  к о н д е н 

с и р о ван н о й  прескГои водой, а секции 
п е р и о д и ч е ски  (на к аж д о м  ТР-2) тщ а 
тел ьн о  п ро м ы вать  пр ед назн аче нн ы м и  
д л я  этой цели  м о ю щ и м и  растворам и . 
Н е д а в н о  за в о д  принял  р е ш е н и е  для 
п р е д о тв р а щ е н и я  засор ени я  р а д и а то р 
ны х секци й  устанавливать в в о д я н ую  
систе м у  специ ал ьн ы е  ф ильтры .

Б л а го д ар и м  такж е  за п р е д л о ж е 
ние по  л и квидации  течи и зам ы к ан и я  
а к к у м у л я то р н ы х  батарей. Н а  за во д е  
п р о р аб о тал и  в о зм ож н о сть  о тм е н ы  р е 
зи н о вы х  чехлов. П р и  этом  к о р п у с  б а 
тар еи  банки  б уд е т  п окры ваться  эп ок 
си д н ой  кр аско й  П Э П -1 7 7  с п р и м е н е 
нием  п о д д о н а  и верхней кр ы ш к и  из 
пластм ассы .

Ч то  касается  в о п р о са  о б  и скл ю че 
нии случаев растекания  м асла  под  
те п л о о бм е н н и ко м , то  мы  пр и ни м ае м  
п р е д л о ж е н и е  использовать  п од д он , а 
та кж е  вн ед ря ем  д р уги е  кон стр ук ти в 
ны е  изм енения, о б е сп е ч и в аю щ и е  
с б о р  и слив п р о со ч и вш е го ся  ч ер ез  
уп л о тне н и я  масла.

С. П. Ф ИЛОНОВ, 
главный конструктор производствзн- 
ного объединения «Ворошиловград- 
тепловоз»
(на выступление помощника машини
ста А. С. Старцуна «К Ворошилов- 
градским конструкторам», опублико
ванное в журнале «ЭТТ» NS 2, 1984 r.j

У читы вая  зам ечания, вы зван ны е  
о п ы то м  эксплуатации, начаты  раб оты  
п о  у л уч ш е н и ю  о б д ув а  л о б ов ы х  окон  
каби ны  маш иниста, м е сто  установки  
рад и останц и и  б уд е т  п ер е см отрен о . 
Р асп о л о ж е н и е  стеклоочисти теля  на 
вер хне й  к р о м к е  л о б о в о го  стекла, как 
пр ед л агает  т. С тар цун , у худ ш и т  о б 
з о р  пути, так как ниж няя  часть окна 
(о к о л о  260 м м  по  вы соте) очищ аться  
не будет. В объ ед и н ен и и  п р о в о д я т  
р а б о ты  по  п р и м е н е н и ю  стекл оочи с 
тителей п ан то гр аф но го  типа для  всех 
типов  тепловозов.

м е н я е м о й  о ка зы вае тся  сила наж атия  
то р м о зн ы х  к о л о д о к  на колеса. С  
ум е н ьш е н и е м  ск о р о сти  д ви ж е н и я  п о 
е зд а  т о р м о зн а я  сила п о сте п е н н о  у в е 
личивается, и при  м ал ы х с к о р о стя х  
он а  м о ж е т  п ре в зой ти  силу сцепле ни я  
кол ес  с рельсам и , что  п р и ве д е т  к за 
кл и ни ванию  кол есн ы х  пар. Э то  яв
ление  назы вается  ю зо м . Е го  в о зн и к 
новени е  очень  о п а сн о  для  ко л е сн ой  
пары, так как  о б р а зу ю тс я  лы ски, к о 
то р ы е  м о гут  п о тр е б о в ать  об то чки  
бандаж ей.

П р и  во зн и кн ове ни и  ю за  сила то р 
м о ж е н и я  ум е н ьш ае тся  п р и м е р н о  на 
30— 40 % .  Частично  восстанови ть  с ц е п 
ление  колес  с р е л ьсам и  м ож н о , 
ум ен ьш и в  наж атие  к о л о д ки  на к о л е 
со. П о л н о е  сцепл е ни е  восстанавли ва
ется почти  при  н ул е во м  д авлении  в о з 
д уха  в т о р м о з н о м  ц илиндр е. П р «

м о к р ы х  рельсах  н уж н о  при  расчете  
т о р м о з н о г о  пути сни ж ать  на 30 %  си
лу наж атия  т о р м о зн ы х  кол од ок .

В п р о ц е с с е  эксплуатации  те п л о в о 
зов  на п р о м ы ш л е н н о м  тр а н сп о р те  
м аш и н и сту  п р и хо д и тся  м н о го к р а тн о  
т о р м о зи ть  в течение  часа, и к аж д ы й  
р а з  он д о л ж е н  бы ть  о с о б е н н о  вн и м а 
те л ьн ы м  п е р е д  о с тан о вко й  поезда, 
п е р е в о д я  кр ан  м аш и н и ста  в п о л о ж е 
ние о тп уска  е щ е  за  н е ск о л ьк о  м гн о 
вений д о  пол н ой  остановки.

П о в ы ш е н и е  эф ф екти вн ости  те п л о 
во зн ой  тяги  на п р о м ы ш л е н н о м  тр ан с 
п о р те  зависит не то л ьк о  от искусства  
м аш иниста, но  и о т  к о н стр укц и и  л о 
ком оти ва. В соответствии  с Г О С Т  
24790— 81 «Т е п л овозы  п р о м ы ш л е н 
ные. О б щ и е  технические  условия», 
вв е д е н н о го  в дей стви е  с 1 января
1982 г., те п л о в о з  д о л ж е н  бы ть  п р и 

сп осо бл е н  к у п равл е н и ю  и ко н тр о л ю  
за е го  р а б о то й  о д н и м  м аш и н и стом  
(б е з  пом ощ ни ка). Д л я  управления  
п р о м ы ш л е н н ы м  л о к о м о ти в о м  «в од но  
л и цо»  требуется, ч тобы  каби на  о б е с 
печивала  кр у го в о й  о б з о р  м аш инис
том  со с вое го  р а б о ч е го  м еста  из по
л о ж е н и я  сидя и стоя  в о б о и х  направ
лениях  движ ения . Э то  пол ож е ни е  
п л охо  обе спечи вается  д аж е  на новом  
те п л о в о зе  Т Э М 7  п р о и зво д ства  Л ю д и - 
н о в ск о го  завода.

Р ассм о тре н н ы е  во п р о сы  не исчер 
пы ваю т весь ком пл екс  о со б е н но сте й  
эксплуатации  те п л о во зо в  на п р о м ы ш 
л е н н ом  транспорте . О д н а к о  их п р ак 
ти ческое  п ри м енени е  ул учш и т исполь
зовани е  л о ко м оти ва  на д о р о га х  п р о 
м ы ш л е нн ы х  предприятий.

Канд. техн. наук П. А. ШЕЛЕСТ
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УЛ УЧ Ш А ЕМ  УСЛОВИЯ  
О ХЛ А Ж Д ЕН И Я  И В Е Н ТИ Л Я Ц И И
1. Мотор-вентилятор 
для мощных тепловозов

Д
ля создателей новых тепловозов 
мощностью 4000— 6000 л. с. в 

секции охлаждающее устройство 
(О У ) дизеля является наиболее 
сложным по конструкции. В этом 
устройстве решаются две основные 
задачи. Первая заключается в отво
де необходимого количества тепла от 
теплоносителя дизеля на всех режи
мах работы при наименьших затра
тах мощности на привод вентилято
ров, а вторая —  в поддержании за
данного уровня температуры воды и 
масла при изменяющихся режимах 
работы силовой установки и клима
тических условиях.

На современных тепловозах по 
условиям размещения и охлаждения 
вентиляторные установки компонуют
ся из нескольких осевых вентилято
ров, что практически исключает воз
можность применения механического 
привода. Так, на тепловозах 2ТЭ116

У Д К  629.424.1:621.436-71:621.63

в О У четыре мотор-вентилятора, на 
ТЭ114 — три, на ТЭП60 —  два с 
гидростатическим приводом. Много- 
агрегатность вентиляторной установ
ки повышает ее стоимость, затраты 
на обслуживание и ремонт, а также 
не в полной мере отвечает условиям 
автоматического регулирования тем
пературы воды и масла при наимень
ших затратах мощности на привод.

Наиболее оптимальной для ОУ 
тепловозов 2ТЭ121 и 4ТЭ130 (мощ
ностью 4000 л. с.) оказалась компо
новка вентиляторной установки из 
двух осевых мотор-вентиляторов типа 
УК-2М с поворотными лопастями 
диаметром 1700 мм. Мотор-вентиля
тор представляет собой единый агре
гат, состоящий из осевого колеса с 
поворотными лопастями, а также 
встроенных асинхронного электро
двигателя мощностью 75 кВт и пнев
матического механизма поворота ло 

мр С 
во

подтипникокыми у^лимп; i — поитJ- вывод проводов; 2 — вк«‘М1ний =-
ральмая втулка \?'‘птн.!;гтор-; 6 -во.^и.чи с иоршигм
7 —  uiaTVH; 8 — прстивоиос; лии-мти с no;uiinmniK(iiii,iм у^лом; 1D—
рабочая* лопасть: П - г-;диатпр; 12 - onoti;;: 'i.'- млслопки для cMiJ -ки модшипин-
ков; 14 — Бсозратнпч пружипа; I.'"-— wcsu.pai.n; ;h — шток: 17 рычгг оПп ‘ ‘ " ‘ 'й свя.1И: 
18- позиционер; 1У - о'л’ок устройств; 20 ~  np ii“'>pa <оввт1.ль т. мш'рагури
(пнсвко,!;.1чик:.; 21 Т|--,С'опров1;д в6д';п.-:'-: ги^-п-ми; I — во'душна>! cn.Ti-ма yiipriHjiiiiMu 
тепловозом (литзюдцес давЛ1'нис 5.5 кгг./Чм ); II ком;:наног давлсииг;; 
тельное даплемие; IV — исполнительно-^ скорроктиров&'И^^о .".пиление
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111 — испола::

пастей мембранного типа (см. рису- 
нок). Конструкция вентилятора со 
встроенным электродвигателем по сво
ей удельной массе (8 кг/кВт) выгодно 
отличается от всех ранее применяе
мых установок, а по регулированию 
производительности охватывает пол
ный диапазон от нуля до максимума.

По сравнению с известными вен
тиляторами такого принципа дейст
вия механизм поворота размещается 
на нижней части статора электродви
гателя, а его возвратно-поступатель- 
ные элементы со штоком, проходя
щим через полый вал, не участвуют 
во вращательном движении. Это по
высило надежность и условия обслу
живания. Кроме того, пневмокамера 
с указателем поворота и подсоедине
ниями воздушного трубопровода вы
несена в безопасную зону прохода 
через ОУ, что улучшило обзор рабо
ты агрегата при следовании тепло
воза.

Мотор-вентилятор снабжен акси
альным устройством самовентиляции 
охлаждения статора и ротора. Лопа
сти вентилятора свободно поворачи
ваются вокруг своей оси при помо
щи подшипниковых узлов на валах, 
укрепленных в центральной втулке 
вентиляторного колеса. Д ля обеспе
чения плавности поворота лопа
сти имеют противовесы, которые 
уравновешивают инерционный мо
мент, возникающий во время враще
ния вентилятора. Угол атаки лопа
стей может изменяться от О до 35° 
при помощи так называемого водила 
с системой рычагов, укрепленных на 
поршне в центральной втулке, где 
возвратно-поступательное движение 
штока пневмосистемы посредством 
радиального подшипника преобразу
ется во вращательно-возвратно-посту
пательное движение шатунов поворо
та лопастей.

Увеличению управляющего давле
ния воздуха в камере мембранного 
механизма соответствует пропорцио
нальное уменьшение угла атаки ло 
пастей. При наибольшем давлении в 
пневмокамере лопасти устанавлива
ются горизонтально, т. е. производи
тельность вентилятора становится 
нулевой. С уменьшением давления 
воздуха возвратная пружина через 
шток и систему рычагов поворачива
ет лопасти на максимальный угол 
при Р =  0,7 кг/см .̂

Принцип работы «увеличение дав
ления —  уменьшение угла атаки 
(уменьшение производительности) > 
^еспечивает работоспособность вен
тиляторной установки 8 случае отка-
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за автоматической системы управле
ния, т. е. при выходе из строя при
бора регулирования возвратная пру
жина устанавливает лопасть на на
ибольшую производительность и в 
этом случае возможно ручное управ
ление ОУ. Управление производитель
ностью мотор-вентилятора осущест
вляется пневматической системой ав
томатического регулирования темпе
ратуры теплоносителя дизеля 
(С А Р Т ), состоящей из комплекса 
термопневматических приборов и по
зиционера обратной связи с испол
нительным механизмом.

Пневмодатчик, смонтированный на 
трубопроводе теплоносителя, выдает 
командное давление для преобразова
теля, где оно превращается в испол
нительный импульс, поступающий в 
позиционер с обратной рычажной 
связью. В случае отказов в переме
щении механизма поворота лопастей 
позиционер выдает дополнительную

порцию давления в камеру для ис
полнения заданной команды.

С повышением температуры теп
лоносителя до близкого к допустимо
му С АРТ  повышает производитель
ность вентиляторов поворотом лопа
стей на больший угол атаки до тех 
пор, пока изменение температуры не 
прекратится. С понижением темпе
ратуры С А РТ  работает на уменьше
ние производительности вентилятор
ной установки до наступления соот
ветствия количества охлаждающего 
воздуха, протекающего через радиа
торы, тепловыделению дизеля. С АРТ  
с позиционером практически ликвиди
ровала явление гистерезиса в работе 
механизма поворота в прямом и об
ратном перемещениях.

Многочисленные стендовые и 
эксплуатационные испытания, прове
денные ПО «Ворошиловградтепло- 
воз>, ВНИТИ и ВНИИЖ Том, под
твердили стабильность работы и не-

обходи&;ую надежность в«нтил!1т0р- 
ной установки новых тепловозов. При 
полном соблюдении условий экс
плуатации мотор-вентиляторы могут 
работать длительное время. Особен
но необходимо соблюдать режимы 
смазки и защиты от превышения пи
тающего напряжения. При переходе 
на ручное управление следует пом
нить, что частые включения могут 
привести к выходу из строя обмотки 
статора, так как пусковые токи воз
растают в 6— 6,5 раза.

При проведении ремонтных работ 
необходимо строго сохранять взаим
ное местоположение вращающихся 
узлов и деталей. В противном слу
чае может возникнуть недопустимый 
дисбаланс, что потребует специальной 
регулировки.

Инженеры В. Н. БОНДАРЕВ, 
М. Г. ЛОЗОВОЙ,

ПО «Ворошиловградтепловоз»

2. Об ОСНОВНЫХ параметрах 
колес вентиляторов
Практика показывает, что центро

бежные вентиляторы охлаждения 
тяговых двигателей не обеспечивают 
предъявляемых к ним требований. 
Они работают в трудных нестацио
нарных условиях. При достаточной 
простоте конструкции, ограниченных 
габаритах и небольшой, но резко 
изменяющейся частоте вращения ко
леса от 830 до 1550 об/мин (13,8—
25,8 об/с) вентилятор должен обес
печить высокую производитель
ность —  500— 700 м^/мин (8,3— 
11,7 mVc) и давление воздуха более 
200— 300 мм вод. ст. (2— 3 кПа), 
иметь достаточную надежность и 
экономичность.

Серийные же вентиляторы в 
большинстве не удовлетворяют ука
занным требованиям, особенно в со
временных условиях усиливающейся 
интенсивности движения поездов с 
повышенной массой и применением 
электроторможения. Конструкция и 
технология изготовления, а также 
габариты вентиляторов еще далеки 
от совершенства, недостаточна их 
производительность и низка надеж
ность. Наиболее часто разрушаются 
лопатки и подшипниковый узел вен
тиляторного колеса, что приводит к 
порчам частей привода и щеточного 
аппарата мотор-вентилятора.

Работники Новосибирского ин
ститута инженеров железнодорожно
го транспорта (Н И И Ж Т ) в содру
жестве со специалистами Западно- 
Сибирской дороги провели различ
ные эксперименты по усовершенство
ванию системы вентиляции тяговых

УДК 629.42.064.2:621.635.004.68
двигателей эксплуатируемых локомо
тивов. Исследования показали, что в 
настоящее время нет единой, досто
верной и практически доступной ме
тодики быстрого определения основ
ных параметров вентилятора. На
пример, даже главнейший пара
метр —  угол P i входа потока газа 
на лопатки рабочего колеса (угол 
между окружной и относительной 
скоростями) —  определяется очень 
сложно и зависит от многих усло
вий.

Так, при заданной производитель
ности и постоянной частоте враще
ния угол Pi может иметь различные 
значения в зависимости от внутрен
него диаметра колеса, его ширины, 
толщины лопаток и др. И хотя най
дена его оптимальная величина 
P i яг 150° и рекомендовано во всех 
случаях иметь угол Pi>-90°, прак
тически это условие не соблюдается. 
Например, вентиляторы охлаждения 
тяговых двигателей электровозов 
ВЛ23, ВЛ8, большого количества 
ВЛ60, ВЛЮ  и даже новейшего 
В Л П  имеют угол Pi =90". Многие 
опытные и серийные тепловозные 
вентиляторы имеют свои разные от
клонения.

Д ля  устранения указанных недо
статков предлагается однозначная 
зависимость угла Pi входа потока 
газа на лопатки рабочего колеса от 
его окружной скорости Ui: tg  Pi =
=  — Ui.

Ее график (см. рисунок) пред
ставляет тангенсоиду (нижнюю 
ветвь), смещенную вдоль оси абсцисс

влево на отрезок — я/2, т. е. тан
генсоиду с осью ординат, проходя
щей не через нуль, а через — я/2 
(через угол 90°).

Строится такая тангенсоида (гра
фик тангенса) по данным таблицы 
тангенсов в масштабах, взаимосвя
занных и соответствующих числовым 
значениям окружной скорости Ui. 
Например, могут быть приняты та
кие масштабы: первая группа —
угол 3 °= 1  мм =  1 рад, скорость 
Ui —  1 м/с=1 мм; вторая группа 
масштабов —  угол 3 °= 2  мм =  2 рад, 
скорость Ui —  1 м/с =  2 мм; третья 
группа —  угол 3° =  5 мм =  5 рад, 
скорость Ui —  1 м/с =  5 мм и т. д. 
При этом для пересчета табличных 
данных (радианов углов и их тан-

130 150 120 90

Зависимость угла натекания потока гаэа 
на лопатки колеса центробежного вентиля, 
тора
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генсов) они помножаются на число 
N, которое представляет величину 
принятого масштаба угла, т. е. от
ношение большего числа к меньше
му, измеренных в одинаковых едини
цах (радианах или градусах). Так, 
для первой группы масштабов это 
число будет

1 рад 1
3° я/18̂ 6’ "= 0 ,0 5 2 4 =  19.0985.

Аналогично для второй группы 
2

масштабов N =  о 0 5 2 4 '97®'  

для третьей группы

=  о д а  =  95.4925.

Пример пересчета по масштабам 
первой группы показан в таблице.

Числа граф 4, 5, 6 наносят на 
планшет в принятом масштабе. 
В данном случае 1 мм = 3 ° = 1  рад 
угла р| =  1 м/с окружной скорости 
Ui. Причем на оси абсцисс для луч
шей ориентировки градусы из гр. 4 
наносят на две шкалы: первая и.меет 
в начале координат 90°, вторая шка
ла с началом координат 0°, а также 
по данным гр. 5 наносится третья 
шкала радианов. Построенная таким 
образом кривая позволяет быстро и 
с достаточной точностью определить 
числовое значение основного пара
метра Pi.

Очевидно, что точность отсчета 
тем выше, чем больше масштаб кри
вой тангенсоиды. Однако исходя из 
таблицы (гр. 6) наибольшую точ
ность угла можно получить также 
просто из таблицы тангенсов. Д ля 
этого необходимо реальную скорость 
Ui (м/с) разделить на число 
N=19,0985 (т. е. при масштабе
1 мм =  1 м/с), по полученному 
тангенсу найти угол и к нему при
бавить 90°. Например, вентилятор 
ВРС8 охлаждения тяговых двигате
лей электровоза ВЛ8 имеет окруж
ную скорость ui =  nDin/60 =  3,14X 
X 0,672-875 ; 60 =  30,8 м/с, следова

тельно. tga  =  30,8 : 19,0985= 1,6127, 
а  =  58°12' и р, =  5 8 °12 '+9 0 °=  
=  148° 12'.

По кривой тангенса в том же 
масштабе (1 мм =  1 м/с), отсчиты
вая десятые доли миллиметра, на 
глаз можно записать угол Pi =  
=  147°36'. Разница практически нич
тожна и и.меть кривую тангенса бо
лее крупного масштаба необяза
тельно.

Достоверность предлагаемой за
висимости и методики расчета углов 
Pi подтверждается хорошим согла
сованием получаемых величин этих 
углов при разных скоростях ui с 
найденной точны.ми аналитическими 
расчетами оптимальной величиной 
PiJ«150‘’. Так, при действительной 
скорости Ui =  30,8 м/с рассчитанный 
выше угол Pi =  148°12'; при ui =  
=  38,7 м/с (вентилятор Ц13-50) рас
считанный по той же методике угол 
Pi =  153°44'; при Ui =  41,4 м/с (вен
тилятор тепловозов ТЭЗ) угол 
Р, =  155°13' и т. д.

Кроме того, полученные числовые 
значения углов Pi соответствуют 
теоретическим предположениям об 
условиях истинного течения газа: 
чем больше окружная скорость U|, 
те.м больше должен быть угол Рь 
чтобы избежать ударов потока газов
о внутренние поверхности лопаток и 
завихрений в межлопаточных кана
лах. Конкретная и определенная за
кономерность, существующая между 
этими двумя величинами, совпадает 
с предлагаемой зависимостью 
t g P i = — Ul.

Фактически же у первых двух 
вентиляторов (как и у многих дру
гих локомотивных) угол P i= 9 0 °, а у 
третьего —  Pi =  171°, т. е. разница в 
углах противоестественна и необъяс- 
ни.мо велика (соответственно 
+58°12'; +64°44 '; — 15°47'). Лопат
ки могут быть поставлены под уг
лом Pi =  90° лишь при невращаю- 
щемся канале (u i= 0 )  как направ
ляющие для плавного поворота при

Кланя и примеры радианов и нх тангенсо»

Числа из таблицы 
тангенсов

Число для построения предлагаемой 
тангенсоиды tg 3 ,  =  — Uj

У глы  а, 
град

Углы  а, 
рад

Танген
сы 

углов а

Углы , град Углы , рад Тангенсы  углов 
(tg  а ) .  N =

=  tff Э, =  — м/с

1 2 3 4 5 6

0 0,0000 0,0000 0-4-90=90 0, 0000. 19. 0985 =  
=  0, 0000

0, 0000 19, 0985 =  
=  0, 0000

10 0. 1745 0,1763 1 0 + 9 0 = 1 0 0 0, 1745- 19, 0985 =  
=  3,3327

0, 1763- 19, 0985 =  
=  3, 3671

45 0,7854 1,0000 4 5 + 9 0 =  135 0 ,7854. 19,0985 =  
=  15. 0000

I , 0000. 19. 0985 =  
= 1 9 ,0 9 8 5

60 1 . 0472 1,7320 60 +  90=^150 

и т.

1,0472. 19.0985 =  
=  19,9999

д.

1 , 7320. 19,0985 =  
=  33, 0786

нудительно движущегося потока га- 
зов. у  рабочих же колес угол 
Pi =  90“ является ошибочным, несо
ответствующим условиям истинного 
течения газов и отражается на сни
жении качества вентиляторов.

Д ля практической проверки вен
тиляторы ВРС № 8 и 8А, установ
ленные соответственно на электро
возах ВЛ8 и ВЛ23, были подвергну
ты переделке. Новое значение угла 
P i?s l50 ° (вместо прежнего Pi =  90°) 
и соответствующее ему изменение 
ширины колеса обусловили пере- 
с.мотр других элементов. Лопатки 
сделаны без буртов с уменьшенны
ми размерами; длины на 33,9 %, 
ширины развертки лопатки на
13,9 %, толщины на 50 % и торцами 
приварены электросваркой к несу
щему и покрывному дискам одно
рядным швом по внешнему пери
метру.

Уменьшены также толщина по
крывного диска (кольца) на полови
ну, его высота (разность радиу
сов) —  до высоты лопаток и соот
ветственно уменьшен наружный 
диа.метр несущего диска. В связи с 
уменьшением ширины колеса и его 
массы ликвидированы стержни, под
держивающие консольную часть, а 
диффузор кожуха вентилятора удли
нен на соответствующую величину.

Все это позволило уменьшить 
массу колес на 40%,  массу его кон
сольной части —  в 3,7 раза, а мо
мент, действующий относительно не
сущего диска, —  в 5 раз. В резуль
тате возросла частота вращения ко
леса в среднем на 8,9 %, его надеж
ность практически стала неограни
ченной (отсутствуют дефекты после 
выполнения норм пробега между 
заводскими ремонтами). Технология 
изготовления таких облегченных ко
лес более совершенна и экономична. 
Повысилась при этом и производи
тельность вентилятора.

Аналогичные результаты получе
ны при длительной (с 1965 г.) экс
плуатационной проверке и на тепло
возах ТЭЗ.

Таким образом, представляется 
возможным считать, что удалось 
установить (обнаружить) строго оп
ределенную зависимость основного 
пара.метра р, (угла натекания пото-' 
ка газа на лопатки колеса центро
бежного вентилятора) лишь от од
ной доступной величины Ui (окруж
ной скорости колеса). Указанная за
висимость t g P i = — Ui, достаточно 
точно отражая истинные процессы 
течения газа в межлопаточных ка
налах колеса, позволяет уточнить 
другие его параметры и просто и 
доступно выполнять индивидуальный 
расчет для конкретных условий ра
боты, устранить ошибки у эксплуа
тируемых вентиляторов с целью по
вышения их качества.

Канд. техн. наук В. Ф. ФИС.^НОВ,
ниижт
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наша консультация

БРИГАДНАЯ ФОРМА ОРГАНИЗАЦИИ И СТИМУЛИРОВАНИЯ ТРУДА

ЦК КПСС, Совет Министров С С С Р  
и В Ц С П С  приняли ряд постановле
ний, направленных на дальнейшее 
развитие и повышение эффективно
сти бригадной ф ормы организации и 

стимулирования труда. В журнале 
«Социалистическое соревнование» 

№  1, 1984 г. была опубликована кон
сультация заместителя заведующего  
отделом заработной платы и эконо
мической работы В Ц С П С  Э. В. М И 
НИНА, в которой разъяснен ряд во
просов, связанных с особенностями  

такой формы труда. На наш взгляд, 
этот материал представляет интерес 

и для читателей «ЭТТ».

В постановлении ЦК К П СС  под
черкивается, что деятельность бригад  
должна, как правило, базироваться 
на широком применении принципов 
хозяйственного расчета. В чем за
ключается преимущество хозрасчет
ных бригад!

Бри гадны й  х о зр а сч е т  с п осо б с тв уе т  
н аи бо л е е  п о л н о м у  и с п о л ь зо в ан и ю  
во зм о ж н о с те й  коллекти вов  в д о с ти 
ж ении  вы со ко й  п р о и зво д и те л ьн ос ти  
труда, м акси м ал ьной  э к о н о м и и  м ате 
ри ал ьны х  затрат, р азви ти я  чувства  
б е р е ж л и вости  и х о зя й ск о го  о тн о ш е 
ния к о б щ е ств е н н о й  собственности . 
Х о зр а с ч е тн ы м  б р и гад ам  н ар я д у  с 
планам и  по  о б ъ е м у  прои звод ства , 
р о с ту  про и зво д и те л ьн ости  тр у д а  и 
п о в ы ш е н и ю  качества  р а б о ты  устан ав 
л и ваю тся  зад ани я  по  ф о н д у  за р п л а 
ты, н о р м ы  р а схо д а  сы рья, м ате р и а 
лов, пол уф аб ри катов , топлива, ис
пол ь зо ван и е  к о то р ы х  в е п о с р е д с тв е н - 
но  зависит от д еятел ьн ости  бригад ы . 
В заи м ны е  обя зате л ьства  ад м и н и с тр а 
ции и хо зр асч е тн о й  б р и гад ы  о ф о р м 
л яю тся  в виде  д о го в о р а  или о тр а ж а 
ю тся  в п аспор те  бригад ы . Д л я  плани
ро ван и я  учета  ре зул ь та тов  и о це нки  
д еятел ьн ости  хо зр асче тны х  б р и гад  
и сп о л ь зую тся  л и цевы е  счета.

Чем отличается коллективная оп
лата труда в бригадах от индивиду
альной сдельщины!

Если при сд ел ьн ой  и н д и в и д уал ь 
ной  оплате  тр у д а  каж д ы й  ра б о ч и й  
заи н те р е сован  в вы полнени и  н аи б о 
лее  вы го д н о й  о п е р а ц и и  и не всегда  
б е сп о ко и тся  о  том, кто  и что  д ел ает  
ряд ом , то  при р а б о те  на ед и ны й  на
р я д  е м у  д а л е к о  не б е зр а зл и ч н о , как 
тр уд ятся  товарищ и. Н а р я д ы  м о гут

вы д аваться  или на и згото вл е ни е  п р о 
дукци и , или на о тд е л ьн ы е  вид ы  ра 
бот, но о б я за те л ь н о  в ц е л о м  на всю  
бригад у. С у м м а  оплаты  по  всем  на
р я д ам  и составляет  о б щ и й  за р а б о то к  
бригад ы . Ж е л ате л ьн о  начи сл ени е  за
р а б о тк а  п р о и зв о д и ть  за  ко н е чны й  
результат, за п о л н ос ть ю  за к о н ч е н н ую  
п р о д у к ц и ю  (работу). В тех  случаях, 
к о гд а  б р и гад ы  не и з го то в л я ю т  го то 
в у ю  п р о д у к ц и ю , к о н е ч н ы м  р е зул ь та 
то м  является  в ы п о л н е н и е  всех за 
кр е п л е н н ы х  за  ним и  о п е р а ц и й  или 
ф и н и ш н ая  о пераци я .

Как нормируется труд в бригаде!
У ж е  при  п о д го то в к е  к п е р е в о д у  

на б р и га д н у ю  ф о р м у  д о л ж н о  бы ть 
о с о б о е  вн и м ан и е  у д е л е н о  н о р м и р о 
ванию , п р и в е д е н и ю  н о р м  в соо тве т 
ствие с н овой  о р ган и за ц и е й  труда.

О п л а та  за  к о н е ч н ы е  р е зул ьтаты  
п р е д п ол агае т  ш и р о к о е  п ри м ен ен и е  
вм е сто  н о р м  за  о тд е л ьн ы е  о п е р а 
ции (р а б о ты ) к о м п л е к сн ы х  норм . 
К ом п л е к сн ая  н о р м а  вр е м е н и  (вы ра 
ботки ) у станавл ивается  на е д и н и цу  
п р о д у к ц и и  или на в с ю  работу , вы 
п о л н я е м у ю  б р и гад о й  по  п р о и зв о д ст 
ву д а н н о го  изделия, ко м п л е кта  из
делий, узла. Р азр аб а ты вае тся  он а  на 
о сн о в е  про гресси вны х , технически  
о б о с н о в а н н ы х  н о р м  на о тд е л ьн ы е  
опер ац и и . П р и  расче те  учи ты ваю тся  
о со б е н н о с ти  б р и гад н о й  ор ган и заци и , 
п о з в о л я ю щ е й  зн ачи те л ьно  сократи ть  
н е п р о и зв о д и те л ь н ы е  за тр аты  р а б о ч е 
го  вр е м е н и  за  счет с ов м е щ е н и я  п р о 
ф ессий, пере д ачи  о б о р у д о в а н и я  б е з  
о стан овки  из см е н ы  в см е н у  и т. д.

Как исчисляется общий заработок 
бригады!

О с н о в о й  к о л л е кти вн о го  з а р а б о тк а  
является  оплата  по  наряд ам . К р о м е  
это го  в н е го  в к л ю ч а ю тся  все вид ы  
вы плат за  о б щ и е  ре зул ь та ты  труда: 
все  кол л е кти вны е  прем ии ; эк о н о м и я  
от ф о н д а  зарплаты , п о л уч е нн ая  в р е 
зул ьтате  в ы с в о б о ж д е н и я  п е р сон ал а  и 
не  и сп о л ь зо ван н ая  на д оп л аты  за 
с о в м е щ е н и е  проф ессий ; р асш и р е н и е  
зо н  о б сл уж и ван и я  и уве л и че н и е  о б ъ 
е м а  рабо т; е д и н о в р е м е н н о е  в о зн аг
р а ж д е н и е  за п е р е см о тр  н о р м  по  
инициативе  р а б о ч и х  и н е к о то р ы е  
другие .

Значит все, что заработал рабо
чий, идет в общий котел!

В п р и н ц и п е  да, но  н ад о  учесть, 
что  р а б о ч и м  п р о и зв о д ств е н н о й  б р и га 
д ы  м о гу т  устанавл иваться  практи че 
ски  все вид ы  доплат, п р и м е н я е м ы е  
при  и н д и ви д уал ьн ой  ор ган и за ц и и  
труда. Н ап ри м е р , за  р а б о ту  в н оч 

ное  в р е м я  и сверхурочно . И вот та
кие  д оп л аты  начисляю тся  каж д о м у  
персонал ьно . Такж е пер сон ал ьн о  м о 
гут устанавливаться  д оплаты  за  про 
ф е сси он ал ьн ое  м астерство. О тд е л ь 
ны м  или всем  членам  б ри гад ы  —  д о 
платы  к тари ф н ы м  ставкам  или окла 
д ам  за  сов м е щ е н и е  проф есси й  и вы
полнени е  зад ани я  м еньш ей  числен
ностью . Р аб очи м  б ри гад ы  м о гу т  уста
навливаться  доплаты  за р а б о ту  с лич
н ы м  кл е й м о м  (если таким  п р а в о м  не 
п ол ьзуе тся  вся бригада). Н е  вклю 
чается  в о б щ и й  за р а б о то к  б ри гад ы  
п р е м и я  по итогам  и нд и ви д уал ьного  
с оц и ал и сти че ско го  сор евнования , за 
р а ц и о н а л и за ц и ю  и изобретательство.

В чем состоят особенности преми
рования рабочих в условиях бригад
ной организации труда!

П р е ж д е  всего  пре м и р овани е  
д о л ж н о  сти м ули ровать  кол л екти вную  
заи н те ре сованн ость  р аб очи х  в ко 
нечны х ре зул ьтатах  тр уд а  всей  брига 
ды. С л ед овател ьно , и показатели, и 
пре м и и  д о л ж н ы  устанавливаться  за 
р е зул ьта ты  р аб о ты  не о тд ел ьн ы х  ее 
членов, а всего  коллектива.

Кто и как распределяет коллек
тивный заработок!

Р асп ре д е л яе т  е го  сам а бригад а  
или ее  Совет. Т р ад и ц и он но  коллек
тивны й  за р а б о то к  расп ре д е л яе тся  м е 
ж д у  членам и  б ри гад ы  в соответст
вии с п р и своен н ы м и  р а б о ч и м  квали
ф и кац и о н н ы м и  р а зр я д а м и  и ф акти
чески  о тр а б о та н н ы м  врем енем . В це
лях  б о л е е  по л н о го  учета  индивиду
ал ьн о го  вклада  р а б о ч е го  в о б щ и е  
б р и гад н ы е  ре зул ьтаты  п р и м е н я ю т  ко
эф ф и ц и е н ты  тр у д о в о го  участия  (КТУ), 
С  уч е то м  КТУ расп ре д е л яе тся  сдель
ный г^ и р а б ото к , все виды  коллек
тивны х прем ий. П р и ч е м  р а з м е р  пре 
м ии  о тд е л ьн ы м  р аб о ч и м  м о ж е т  пре 
вы ш ать  м аксим альны й, у становл ен 
ны й для  д ан ной  отрасли, б е з  увели
чения сум м ы  прем и и  в ц е л о м  по 
бригад е .

М ож но ли с помощью КТУ под
водить итоги внутрибригадного со
циалистического соревнования!

Бри гад ная  о р ган и зац и я  тр уд а  во
все  не о тм е няет  и нд и ви д уал ьного  
т р у д о в о го  состязания. К оэф ф и ци ен т  
т р у д о в о го  участия является  о б о б щ е н 
н ы м  показателем , о ц е н и в а ю щ и м  ре 
зультаты  тр уд а  р абочего , е го  вклад  в 
д ости ж е ни я  коллектива. В о  м ноги х  
б ри гад ах  е ж е д н е вн о  по  истечении 
р а б о ч е го  дня  о це ни вается  рабо та  
к а ж д о го  члена б ри гад ы  и устанав
ливается  КТУ, ко то р ы й  ф и кси руе тся
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в соо тве тс твую щ е м  ж ур н ал е  и на эк
ране  соревнования. Таким  о б р а зо м ,  
коллектив всегда в курсе, кто  впе 
реди, кто отстает.

Ясно, что б ол е е  вы сокий  ко эф ф и 
циент тр уд о в о го  участия  свид етель
ствует о  бол е е  п р о и зв о д и те л ьн ом  
тр уд е  и е го  качестве, а сл е д о ва 
тельно, м о ж е т  бы ть о д н и м  из пока 
зателей вн утр и б р и гад н о го  соц и ал и 
стического  соревнования.

А  как определяется КТУ!
П ри  о пр ед е л ен и и  КТУ уч и ты ваю т

ся такие ф акторы , как ф акти ческое  
сов м е щ е ни е  проф есси й  и р а с ш и р е 
ние зон  обслуж ивани я, вы пол н ен и е  
бол е е  слож ны х задани й  и зад ани й  
о тсу тствую щ е го  рабочего , п о м о щ ь  в 
р аб о те  своим  то в а р и щ ам  и др.

На практике за  б азо в ы й  КТУ при 
ним ается единица. В случае  пол уче 
ния р аб очи м  тако го  коэф ф и ци ен та  
е м у  начисляется зарплата  в соо тве т 
ствии с п р и своен н ы м  квал и ф и каци 
о н н ы м  р а зр яд ом , п р о п о р ц и о н а л ь н о  
о тр або тан н о м у  врем ени. О ц е н и в а я  
конкретны й  личны й  вклад  р а б о ч е го  в 
коллективны е р е зул ьта ты  труда, 
бригад а  (совет б р и гад ы ) м о ж е т  ус 
тановить КТУ м е н ь ш е  или б о л ьш е  
единицы.

П р и  созд ан и и  бри гад ы , ко гд а  в 
нее вкл ю чаю тся  р а б о ч и е  с р а зл и ч 
н ы м  ур о вн е м  п р о и зво д и те л ьн ости  
труда, а следовательно, и с р а зл и ч 
ной  зар або тн о й  платой, к а ж д о м у  
члену  б ри гад ы  м о ж е т  рассчи ты ваться  
вр ем енны й  б а зо в ы й  КТУ. О н  о п р е 
д еляется  д ел е ни ем  сл о ж и вш е й ся  за  
посл едние  3— 6 м е ся ц е в  с р е д н е м е 
сячной  зар аб о тн о й  платы  на 100. 
Ф актический  КТУ устанавл ивается  ра
б оч е м у  равн ы м  б а зо в о м у ,  б ол ьш е  
или м еньш е  —  в зави си м ости  от  е го  
ли чно го  вклада  в р е зул ьта ты  р аб о ты  
бригады .

М ож но ли при помощи КТУ влиять 
на укрепление дисциплины труда!

Коллектив бригад ы , о п р е д е л я я  
к а ж д о м у  с в о е м у  члену  коэф ф и ци е н т  
т р у д о в о го  участия, учиты вает о тн о 
ш ени е  к труду, у р о в е н ь  и сп о л ь зо в а 
ния р аб о ч е го  времени, с о б л ю д е н и е  
технологической, п р о и зв о д ств е н н о й  и 
тр уд о во й  дисциплины . И  это  п ра 
вильно, так как л ю б ы е  у п ущ е н и я  о д 
н о го  человека, н е р ац и о н ал ьн о е  ис
пользование  им  р а б о ч е го  времени, 
о бо р уд о в а н и я  о тр аж аю тся  на р е зул ь 
татах труда, а следовательно , и на 
зар або тке  всей бригад ы . Важ но, о д 
нако, иметь в виду, что  при  сни ж е 
нии КТУ за п р о и зво д стве н н ы е  у п у 
щ ения, прогулы  и д р уги е  наруш ения, 
за  ко то р ы е  зако н о д ате л ьс твом  п р е д 
у см о тр е н о  ли ш ение  прем и и  п о л н о 
стью  или частично, величина ум е н ь 
ш ения зар аботка  не м о ж е т  п р е в ы 
ш ать премии, начи сл енной  д а н н о м у  
рабочем у.

В заклю чение  напом н ю , что  о с 
новны е  полож ени я  по в н е д р е н и ю  
бригад ной  ф о р м ы  о р ган и зац и и  и сти
м ули рования  тр уд а  и зл ож е н ы  в Ти
повом  пипож ении  о  п р о и зво д стве н 
ной бригаде, бригад ире, совете
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б р и гад ы  и сов ете  б р и гад и р о в , ут
в е р ж д е н н о м  Г о с к о м тр у д о м  С С С Р  и 
С е к р е та р и а то м  В Ц С П С  31 д е к а б р я  
1980 года, в Р е к о м е н д а ц и я х  по  р а з 
вити ю  б р и гад н о й  ф о р м ы  о р ган и за ц и и  
и с ти м ул и р о ван и я  тр у д а  р а б о ч и х  на 
п р е д п р и яти ях  м аш и н о стр о е н и я  и м е 
тал л о о бр аб о тки , в Р е к о м е н д а ц и я х  по 
в н е д р е н и ю  б р и га д н о го  хо зр асч е та  в 
пром ы ш л е нн ости , у тв е р ж д е н н ы х  те
м и  ж е  о р ган а м и  в м ар те  1984 год а  
и в н о я б р е  1983 года.

В редакцию обратились локомо
тивные бригады моторвагонного де
по Минск Белорусской дороги с 
просьбой рассказать об устройстве и 
работе регулятора давления АК-11Б 
электропоезда ЭР9М. По поручению  
редакции консультацию подготовил 
инженер Н. А. БУРОВ.

Р е гул я то р  д авления  А К -1 1 Б  (см. 
р и сун о к ) п р е д н а зн ач е н  д л я  авто м ати 
ч е ск о го  у п р авл е н и я  в кл ю ч е н и е м  и 
вы кл ю ч е н и е м  д ви гателей  к о м п р е с с о 
ра  в за ви си м ости  о т  д авления  сж а то 
го  в о зд уха  в главны х р е зе р в у а р а х  и 
н ап о р н о й  м агистрали. Е го  у станавл и 
в аю т  не то л ьк о  на эл е к тр о п о е зд а х  
п е р е м е н н о го  то к а  Э Р 9 М , но  и на м о 
то р в а го н н ы х  се кци ях  п о сто я н н о го  то 
ка ЭР2, ЭР2Р.

Н а  пластм ассо во м  о сн о вани и  1 
устан овл е ны  н ап р а в л я ю щ а я  11 и чу
гун ны й  ф л а н е ц  12, с ое д и н е н н ы й  с на
п о р н о й  м аги стралью . М е ж д у  ним  и 
о сн о в а н и е м  п р о л о ж е н а  д и а ф р агм а  из 
в ак уум н о й  р е зи н ы  то л щ и н о й  2 мм. 
В о твер сти е  н ап р а в л я ю щ е й  вставлен 
пл астм ассовы й  ш ток, у п и р а ю щ и й с я  
о д н и м  к о н ц о м  в д и аф р агм у , а д р у 
г и м —  в р е гу л и р о в о ч н у ю  п р у ж и н у  10.

О с ь ю  13 р ы ч а г  14 связан  со  ш то 
ком . Н а к а ж д о м  к о н ц е  ры чага  за к р е п 
лен  п о д в и ж н о й  кон такт 3. П о д  д ей ст
вием  п р уж и н ы  6 о н  зани м ае т  о д н о  
из ф и кси р о ван н ы х  полож ени й ; н иж 
нее, ко гд а  сое д и н яе тся  с н е п о д в и ж 
н ы м  к он так том  2, п р и к р е п л е н н ы м  к 
о сн о в а н и ю  б о л то м  15, и верхнее, при 
к о т о р о м  уп и р ае тся  в винт 4 стой ки  5.

Р ассм о тр и м  р а б о ту  ре гул ятора . 
Если  давл ен и е  в о зд уха  н и ж е  зад ан 
ного, то  ш то к  п о д  д е й стви ем  п р у 
ж и н ы  10 п р о ги б а е т  д и а ф р агм у  и 
о п и р ае тся  на вы ступы  основания. 
В н и ж не м  п ол ож е ни и  кон такты  зам к -
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нуты. П осл е  увеличения  давления  
ш то к  подним ается, сж и м ая  пруж ину, 
и п о во р ач и вае т  рычаг.

П р и  этом  соп р о ти вл е н и е  кон такт
ной  п р уж и н ы  ум еньш ается. К огд а  
давл ен и е  д остигнет о п р е д е л е н н о й  ве
личины, п о д ви ж н ой  контакт п р о хо д и т  
че р е з  ее  так н а зы в ае м у ю  « м е р тв у ю »  
точку. О н  пе р е кл ю чае тся  в ве р хне е  
полож ени е; м о то р -к о м п р е с с о р  о т 
клю чается.

О т  того, как о тр е гул и р о в а н о  ус 
тро й ство  А К -11Б , зависит его  н ад еж 
ная работа. Д ав л е н и е  вклю чени я  со 
ставляет 700 кПа, вы кл ю че н и я  —  
850 кПа. С  п о м о щ ь ю  у п о р н о г о  винта
4 и зм е н я ю т  р а с тв о р  кон тактов  и тем  
сам ы м  р е гул и р у ю т  уставку  на в к л ю 
чение, а на вы к л ю ч е н и е  —  вр ащ ая  
уп о р н ы й  винт 8, п р о х о д я щ и й  ч ер ез  
гайку  9. П р и  увеличении  раствора  
растет п е р е п ад  давлений, при  к о то 
р о м  контакты  вклю чаю тся . Ры чаг со 
ед и нен  со  с той кой  ги бки м  ш ун то м  7.

Н о м и н ал ь н о е  н апряж ени е, п о д в о 
д и м о е  к контактам , —  220 В, п р о д о л 
ж ительны й  то к  —  20  А , ток  в к л ю ч е 
н и я —  10 А. Н аж ати е  кон тактов  со 
ставляет 0,4— 0,5 кгс, р а с тв о р  и зм е 
няется  от 5 д о  15 м м , провал  2,5 мм.

.7

Машинист тепловоза В. С. Х О М И Ч  
из Стерлитамака просит объяснить, 
разрешается ли заправлять теплово
зы ТГМ23, ТГК2, ТГМ40 компрессор
ными маслами КС19, К19(1), К12(М|. 
На его вопрос отвечает заместитель 
начальника Главного управления ло
комотивного хозяйства М П С  А. И. 
КОЛОТИЙ.

В зави си м ости  о т  м а р о к  т е п л о в о з 
ны х д и зе л е й  и их м о щ н о с ти  на ж е 
л е з н о д о р о ж н о м  тр а н сп о р те  п р и м е 
н я ю т  м о то р н ы е  и д и зе л ьн ы е  м асла  
М 12Б , М 14Б , М 14В2 , М 1 4 Г 2  и М С 2 0 П  
с вы со к о эф ф е к ти в н ы м и  присадкам и, 
о б е сп е ч и в а ю щ и м и  вы соки е  эксплуа 
тац и он н ы е  свойства  си л овы х  уста 
новок.

Н у ж н о  им еть в виду, что  д и зе л ь 
ны е  двигатели  очень  тр е б о ва те л ьны  
к качеству  масла. Н а  сортах, не и м е 
ю щ и х  при садок, они  р а б о та ю т  плохо, 
часто  вы хо д ят  из строя  и з-за  при го - 
р ан и я  и и зл ом а  п о р ш н е вы х  колец. 
К р о м е  того, увеличи вается  о тл о ж е 
ние  п р о д у к то в  с го р ан и я  в ц и л и н д р о 
п о р ш н е в о й  группе , во зр астае т  к о р р о 
зия, идет интенсивная  вы р аб о тка  р у 
баш ки  цилиндра, в о зм о ж е н  п р о гар  
порш ней , р а зр у ш е н и е  вклад ы ш ей  ко 
л е н ч а то го  вала и д р у ги е  р а зр уш е н и я  
двигателя.

П р и м е н я ть  к о м п р е с с о р н ы е  м асла  
м а р о к  КС19, К19  и К12, п р е д н а зн а 
чен ны е  то л ьк о  д ля  см азы ван и я  д е 
талей  к о м п р е с со р н ы х  м аш и н  (ци 
ли ндров, клапанов), для  заправки  
те п л о в о зо в  нельзя. Д л я  те п л о во зо в  
Т ГМ 23Б  с д и зе л я м и  м ар ки  1Д 12 
( 1 2 Ч Н 1 5 -И 8 )  и н ом и нал ьн ы м  числом  
о б о р о то в  ко л е н ча того  вала 1500 
об/м ин  р е к о м е н д у е тся  при м ен ять  д и 
зе л ьн о е  м ас л о  М С 2 0 П  и м о то р н о е  
М 14В2 .

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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ответы на вопрось^

ПТ31 Правила
технической эксплуатации

Н ет пи п р о ти в о р е ч и я  в т р е б о в а н и и  г. 16.46 П р ави л  тех 
нической  эксплуатации  и п. 7.21 И н стр укци и  п о  д в и ж е н и ю  
п о е зд о в  и маневроБСй р аб о те  С о ю з а  С С Р  в части о са ж и 
вания п о е з д о з  при  оы н уж д е н н ой  о стан о вке ? (Г. Р. Д и ?м ов ,
“ 'и 'и и и с т  i;cno  Шадгзи1^ск )

П р о ти в о р е ч и й  м е ж д у  п. 16.46 П Т Э  и п. 7.21 И н стр укци и  
п о  д в и ж е н и ю  п о е зд о в  и м ан е в р о в о й  р а б о те  С о ю з а  С С Р  
нет. П ун к то м  16.46 П Т Э  р е гл а м е н ти р о в ан ы  с ам о сто яте л ьн ы е  
дей стви я  м аш и н и ста  при  в ы н уж д е н н о й  о стан о вке  п о е зд а  
на подъ ем е, ко гда  м аш и ни ст  при  н е о б х о д и м о с ти  м о ж е т  
осадить  п о е з д  на б ол е е  легкий пр о ф и л ь  т о го  ж е  перегона.

П Т Э  з а п р е щ е н о  о саж и вать  пассаж и р ски е  поезд а, п о 
е зд а  на перегонах, о б о р у д о в а н н ы х  а в то б л о к и р о в к о й  или 
А Л С ,  в услови ях  пл охой  ви д и м ости  (туман, м етель  и др.) 
и в случаях, ко гд а  остан ови вш и й ся  п о е з д  бы л  о тправл ен  
при  п е р е р ы в е  всех у стан овл енн ы х  сред ств  си гнали заци и  и 
связи. П о э то м у  на участках, о б о р уд о в а н н ы х  а в то б л о к и р о в 
кой, м аш и н и сту  л о к о м о ти в а  за п р е щ ае тся  с ам о сто я те л ьн о  
осаж ивать  гр у зо в о й  поезд . М аш и н и с т  о с тан о ви вш е го ся  на 
п е р е го н е  п о е зд а  с о о б щ а е т  (по  те л е ф о н у  или р а д и о ) о  не
в о зм о ж н о с ти  п р о д о л ж а ть  д ви ж е н и е  д е ж у р н о м у  п о  стан 
ции или п о е зд н о м у  диспетчеру.

П ун кт  7.21 И н стр укци и  по  д в и ж е н и ю  п о е зд о в  и м ан е в 
р о в о й  р а б о те  С о ю з а  С С Р  о п р е д е л я е т  п о р я д о к  о ка зан и я  
п о м о щ и  о стан о ви вш е м уся  на пе ре го не  поезду . Д ействия  
м аш иниста  л о к о м о ти в а  в э том  случае  не сам остоятел ьн ы ; 
гр у зо в о й  поезд , сл ед овавш и й  п о  пере гону , о б о р у д о в а н н о 
м у  авто бл о ки ро вко й , и о стан ови вш и й ся  на подъ ем е, м о ж е т  
бьп-ь о саж ен  на б о л е е  легкий  п р о ф и л ь  то л ьк о  пор я д к ом , 
устан овл енн ы м  в этой  И нструкци и , —  по  р е ги с тр и р уе м о м у  
п ри ка зу  п о е зд н о го  диспетчера, п е р е д а в а е м о м у  м аш и ни сту  
л о к о м о ти в а  и д е ж у р н о м у  п о за д и  л е ж а щ е й  станции  при  сво - 
б од но сти  от  п о е зд о в  участка  пути о т  п о е зд а  д о  станции.

Ю .  А. Т Ю П К И Н
главны й р е в и зо р  по  б е зо п ас н о с ти  д ви ж е н и я  М П С

Р азр е ш ае тся  ли п е р е ста н озк а  на д руго 'ч  путь  или 
ж иви нке  п о е зд а  по  н е и сп р авн ом у  с тр е л о ч н о м у  пере вод - 
в том  числе если о ткл ю ч е н ы  п р и б о р ы  к о н тр о л я  за  е го  сво- 
б о д и с с ть ю ! [Г. И. С ай ф утд и ноБ , м аш инист д е п о  У л а н -У д э  )

В соответствии  с п. 11.4 И н стр укци и  по  д в и ж е н и ю  п о 
е зд о в  и м ан е в р о в о й  р а б о те  на ж е л е зн ы х  д о р о га х  С о ю з а  
С С Р  при  неи справности  или в р е м е н н о м  вы кл ю че н и и  кон т
р ол ьн ы х  п р и б о р о в  на аппар ате  уп р авл е н и я  д е ж у р н о го  п о 
р я д о к  пр о ве р ки  с в о б о д н о сти  с тр е л о ч н о го  п е р е в о д а  от 
п о д в и ж н о го  состава  устанавл ивается  в т е х н и ч е ск о -р а сп о р я - 
д и те л ьн ом  акте станции.

З а п р е щ а е тся  пр опускать  п о д в и ж н о й  состав  (п. 11.5) по  
в зр е зан н о й  стрелке  д о  ее  о с м о тр а  и р е м о н та  раб о тн и к ам и  
сл уж б ы  пути, а ц ен тр ал и зо ван н о й  стрелки, к р о м е  того, р а 
ботни кам и  сл уж б ы  сигнализации  и связи  и б е з  с оо тв е т 
с твую щ е й  их записи  о б  э том  в ж ур н ал е  о см отр а . В и с к л ю 
чительны х случаях  д о  п р и бы ти я  эл е ктр о м е хани ка  и о с м о т 
ра  им  ц е н тр ал и зо ван н о й  стрелки  д ви ж ен и е  по  ней (после  
соо тве тс твую щ е й  записи  в ж ур н ал е  о с м о тр а  р аб о тн и к ов  
пути) р а зр е ш а е тся  ли ш ь при услови и  закр е п л е ни я  о стр яко в  
и запирания  стрелки  н аве сны м  зам ком .

Б. П. Б Е Л О К О С О В ,
зам естител ь  начальника  

Главного  управл ен и я  л о к о м о ти в н о го  хозяй ства  М П С

Труд
и заработная плата

К ак у ю  с п е ц о д е ж д у  д о л ж н ы  получать  слесари и м ас 
тера, р а б о та ю щ и е  в пунктах  техни ческо го  обсл уж неан ня  
л о к о м о ти в о в !  JA. Г. Гвоздев, м^^стер П Т О Л  д сп с  
ринск.)

Н а о сн овани и  р а с п о р я ж е н и я  М П С  №  3152пр о т  2 о к 
тя б р я  1980 г. слесар ь  по  о с м о тр у  и р е м он ту  л оком отй 'в ов  
в пунктах  те хн и че ско го  обсл уж и вани я  долж ен  об е сп е ч и 
ваться  сл е д у ю щ е й  сп е ц о д е ж д о й , с п е ц о б ув ь ю  и сред ствам и  
и н д и ви д уал ьн ой  защ иты ; х л о п ч а то бум аж н ы м  к о с тю м о м  
(ср о к  носки  12 м есяцев), к о м би ни р о ванн ы м и  р укави ц ам и  
(на 3 м есяца), защ и тн ы м и  очкам и  (д о  износа). Н а  н ар уж 
ны х р а б о та х  и в п о м е щ е н и я х  с тем п е ра тур о й  не вы ш е  
-Ь 5 ° С  зи м о й  д о п о л н и те л ьн о  вы д аю тся  тепл озащ и тн ы й  к о 
с тю м  и валенки.

П р и  р а б о те  на о с м о тр е  и р е м о н те  л о к о м оти в о в  и м о 
т о р в а го н н о го  п о д в и ж н о го  состава  в канавах сл есар ям  д о 
п ол н и тел ьн о  в ы д а ю т  к о ж ан ы е  боти нки  (на 12 м есяцев). Н а 
Т О -2  и Т О -3  эл е к тр о п о д в и ж н о го  состава, те п л о во зо в  и ди- 
з е л ь -п о е зд о в  и при  р е м о н те  э л е к тр о о б о р уд о в ан и я  л о к о м о 
тивов им  д о п о л н и те л ьн о  п о л о ж е н ы  диэлектрические  гало
ши, перчатки  и коври ки  (д еж урны е).

П р и  р е м о н те  тя говы х  двигателей, дизелей, га зо ге н е р а 
то р о в  и топл и вн ой  а п п ар а тур ы  те п л о во зо в  и д и зе л ь -п о е з 
д ов  д о п о л н и те л ь н о  к о сн о вн о й  с п е ц о д е ж д е  вы д аю т  ко ж а 
ны е б оти нки  (на 12 м есяцев), п ро р е зи н е н ны й  ф артук  (де
ж урны й), н ар ук авн и ки  и з  м асл о с той к о го  м атериала  (на 6 м е 
сяцев), а слесар ей  п унктов  техн и ческо го  обсл уж и вани я  на 
н ар уж н ы х  р а б о та х  д о п о л н и те л ьн о  обе сп е чи ваю т полупла- 
щ о м  из  плащ палатки  или о б р е зи н е н н о й  ткани (на  36 м е 
сяцев).

М а с те р а м  пункта  те хн и че ско го  о бсл уж и вани я  л о к о м о 
тивов п о л о ж е н ы  хл о п ч а то б ум а ж н ы й  к о с тю м  (ср о к  носки  
12 м есяцев), п л ащ  из плащ палатки  или б р е зе н та  (на 36 м е 
сяцев). З и м о й  д о п о л н и те л ьн о  им  вы д аю т  те пл озащ и тн ы й  
к о с тю м  «Гуд ок»  (на 48  м есяцев), тепл озащ и тн ы й  к о с тю м  и 
валенки  (ср о к  их носки  —  п о  поясам ).

Л. В. К Л И М Е Н К О ,
начальник отдела

Гл авно го  у правл ен и я  л о к о м о ти в н о го  хозяйства  М П С

П оп р ав ка . В ж ур н ал е  «ЭТТ» №  5, 1984 г. о твет  на во
прос; «В ход и т  ли в р е м я  сл уж б ы  в ряд ах  С о в е тс к о й  А р м и и , 
а та кж е  в р е м я  о тп уско в  и дни  б ол е зни  в льготны й  стаж ?» 
с л е д уе т  читать:

П р и  н азначении  пенсии по  старости  на ль го тн ы х  усло 
виях и в л ь го тн ы х  р а зм е р а х  р а б о ч и м  и служ ащ и м , р а б о та в 
ш и м  на р аб о тах  с вр е д н ы м и  услови ям и  труд а  и д р у ги х  ра
ботах, п р е д ус м о тр е н н ы х  спискам и, у тве р ж д е н н ы м и  С о в е то м  
М и н и с тр о в  С С С Р ,  п е р и о д  сл уж б ы  в составе  В о ор уж е н н ы х  
С и л  С С С Р  п р и р авн и вае тся  п о  в ы б о р у  о б р а ти в ш е го ся  за  
н азн ач е н и е м  пенсии  л и б о  к работе , ко то рая  п р е д ш е с тв о 
вала п е р и о д у  служ бы , л и б о  к работе , ко тор ая  сл е д овал а  за 
ним.

В р е м я  н ах ож д е н и я  в о тпуске  и на б ол ьн и ч н о м  листе 
вход и т  в ль го тн ы й  п ен си онн ы й  стаж.
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ш электроснабжение

ПОВЫСИТЬ НАДЕЖНОСТЬ 
ПИТАНИЯ АВТОБЛОКИРОВКИ

Соблюдение графика движения 
поездов и безопасность их движения 
зависят от согласованности различных 
служб транспорта, в том числе и от 
электрификаторов. Совершенствова
нию методов эксплуатации и повыше
нию надежности работы устройств 
электроснабжения автоблокировки 
была посвящена сетевая школа в Дне
пропетровске, в которой приняли 
участие представители 29 дорог, спе
циалисты проектных, научно-исследо
вательских институтов и Симферо
польского электротехнического за
вода. Редакция уже публиковала 
материалы этого совещания («ЭТТ» 
№  4, 5, 1984 г.).

В этом номере помещаем статью 
начальника службы электрификации 
и энергетического хозяйства Придне
провской дороги И. Д. БАБЕНКО.

Э лектриф икаторы  д о р о ги  о б с л у 
ж иваю т 4903 км  в о зд у ш н ы х  линий 

эл ектропередачи  ВЛ-6, 10 кВ для 
электроснабж ени я  С Ц Б . И з  них бол е е  
1500 км  введены  за п осл е д н и е  7 лет 
не неэл ектриф и ци рованны х  напр авле 
ниях. Н е см отр я  на н е б о л ьш ой  уд е л ь 
ный вес устройств  эле ктр оснаб ж е ни я  
С Ц Б  в о б щ е м  хозяйстве  эл ектри ф и ка 
ции и энергетики  д о р о ги  (о к о л о  10 %  
стоим ости  осн овн ы х  ф онд ов ), они д а 
ю т  до  75 % всех о тказов, п р и ч е м  о с 
новная их часть п ри ход и тся  и м ен но  
на неэл ектри ф и ци рованны е  н ап р ав 
ления. П оче м у  это  п р ои сход и т?

П р овед ен н ы й  р аб отн и к ам и  сл уж 
бы  электриф икации анализ показал , 
что  увеличение количества  п о в р е ж д е 
ний на этих направлениях м о ж н о  
объяснить, в частности, н ед остаткам и  
проекти ровани я  и м онтаж а, и сп о л ь зо 
ванием  на них новы х типов о б о р у д о 
вания н есовер ш енной  кон стр укц и и  и 
ни зко го  качества изготовл ени я, а так
ж е  просчетам и  в эксплуатации. О ста 
новим ся п о д р о б н е е  на к аж д о й  из 
составляю щ и х и тех м ерах, к о то р ы е  
приним аю тся  на д о р о г е  по  п р е д у 
преж д е ни ю  брака.

Недостатки проектирования. Н а 
неэл ектриф и ци рованны х напр авл ен и 
ях надеж ность  вн еш н его  эл е к тр о 
снабж ения подстанци й  а в то б л о к и р о в 
ки очень низка. Как правило, они  пи
таю тся от о д н о тр а н с ф о р м ато р н ы х  не
обслуж иваем ы х подстанци й  35/6, 10 кВ, 
которы е  не являю тся  п о тр е б и 
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телям и  I категории. П о э то м у  за  п о 
сл ед н и е  3 год а  на д о р о г е  за ф и к с и р о 
вано  416 о ткл ю ч е н и й  вн е ш н е го  элек
тр о сн а б ж е н и я  о б щ е й  п р о д о л ж и те л ь 
н о сть ю  1278 ч и м н о го к р а тн ы е  п о я в 
ления  « зем л и »  или за н и ж е н н о го  на
п р я ж е н и я  в п и таю щ и х  сетях.

Н а  р я д е  направлений: Н о в о м о с 
ковск  —  К р асн о гр ад , З а п о р о ж ь е  II —  
О р е х о в с к а я  и др. —  эксп л уа тац и он н и 
кам  п р и ш л о сь  отказаться  о т  таких 
источников. Б ы л о  в ы п о л н е н о  с п р я м л е 
ние линий. Теперь они  на участке  д о  
100 км  п и таю тся  о т  д вух  незави си 
м ы х  источников. П о  н аш е м у  м нению , 
для  обе сп е ч е н и я  н ад е ж н о го  эл е ктр о 
снаб ж е н и я  устр ой ств  С Ц Б  сл ед ует  
в пр о е ктах  п р е д усм атр и ва ть  питание 
под стан ци й  а в то б л о к и р о в к и  о т  двух  
н е зави си м ы х  источников, с у стан ов 
кой  м асл ян ы х  вы кл ю чател ей  на вво 
дах и схе м ой  А В Р  на р е зе р в н о м  
вводе.

В качестве  п и таю щ и х  линий о б ы ч 
н о  п р и м е н я ю тс я  ти п о вы е  д в ух ц е п н ы е  
линии, к о то р ы е  не у д о в л е тв о р я ю т  
тр е б о вани ям , п р е д ъ я в л я е м ы м  к 
э л е к тр о с н а б ж е н и ю  п о тре б и те л е й  
I категории, так как при  п о в р е ж д е 
ниях о п ор , падениях  д е р е вье в  или 
н аб р о сах  на п р о в о д а  о д н о в р е м е н н о  
вы хо д ят  из с тр о я  и основная , и р е 
зе р вн ая  линии.

П ри  п р о е кти р о ван и и  не всегда  по  
н азн ач е н и ю  и с п о л ь зую т  кабе л ьн ы е  
линии, явл я ю щ и е ся  б ол е е  уязви м ы м и , 
че м  во зд уш н ы е . Э т о  п р о и схо д и т  из- 
за  н е в ы с о к о го  качества  и зы сканий  и 
в ы б о р а  трасс. П р и  б о л е е  тщ ате л ьн ом  
и зучен и и  районов, ч е р е з  к о то р ы е  
п р о х о д и т  трасса, на П р и д н е п р о в ск о й  
д о р о г е  зам е ни л и  45 км  кабе л ьн ы х  
линий во зд уш н ы м и .

Н е д о с та то к  ти повы х  п р о е к то в  со 
стои т  и в о тсутствии  р е ш е н и я  в о п р о 
сов  б о р ь б ы  с го л о л е д о м  на линиях 
а вто бл о ки р о вки . С л о ж н о с ти  при  вне
д р е ни и  схем  плавки  го л о л е д а  з а к л ю 
ч аю тся  в с л е д ую щ е м .

П лавка  го л о л е д а  п е р е м е н н ы м  
то к о м  тр е б уе т  значи тельны х м о щ н о 
стей (не м е н е е  2500 кВ  А), к о то р ы е  
во  м но ги х  случаях  не м о гу т  бы ть  
о бе сп е ч е н ы  б е з  увели чени я  тр ан с 
ф о р м а то р н о й  м о щ н о с ти  п и таю щ и х  
подстанци й.

П лавка  го л о л е д а  из соб стве нн о й  
ячейки н е в о зм о ж н а  и з -за  м ал ой  
м о щ н о с ти  тр а н сф о р м а то р о в  С Ц Б
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(50— 160 кВ А). Д л я  ее ор ган и зац и и  
н е о б х о д и м а  специ ал ьн ая  ячейка  на 
п од стан ци ях  а в то б л о к и р о в к и  и типо 
вая схем а  п о д к л ю ч е н и я  ее к линии 
а в тобл оки ровки .

З а к л а д ы в а е м ы е  сейчас в проектах  
сечени я  кабе л ьн ы х  участков  линий 
а в то б л о к и р о в к и  не  п о зв о л я ю т  п р о в о 
дить  плавку  на линиях, вы пол н ен ны х  
с тал е ал ю м и н и е в ы м и  провод ам и . Д ля  
э то го  н е о б х о д и м о  сечени е  кабелей  
не м е не е  3 X 5 0  мм^ д л я  п р о в о д о в  
А С -3 5  и 3 X 7 0  мм^ —  для А С -50 . С л а 
б ы м  зв е н о м  в цепи  плавки  являю тся 
и т р а н сф о р м а то р ы  тока, вы б и р ае 
м ы е  п о  н о м и н а л ь н о м у  то ку  линии.

П р и д н е п р о в ск а я  д о р о г а  н аход ится  
в II I  и IV  го л о л е д н ы х  р ай он ах  п о это 
м у  в о п р о с ы  б о р ь б ы  с го л о л е д о м  
явл я ю тся  актуальны м и. И н ж е н е р н о - 
техническим и  р аб о тн и к ам и  сл уж б ы  
электри ф икаци и , д о р о ж н о й  л а б о р а то 
рии  и эне р го уч астко в  р а зр аб о тан ы  
пр и н ц и п и ал ьн ы е  схем ы  плавки, ко н 
стр ук ти вн ы е  р е ш е н и я  их п о д к л ю ч е 
ния, защ и та  линий и о б о р уд о ван и я , 
а та кж е  п о р я д о к  д ей стви я  персонал а  
во  в р е м я  п р о в е д е н и я  плавки. На 
эл е ктр и ф и ц и р о ван н ы х  участках го л о 
л е д  плавят п о сто я н н ы м  то к о м  напр я 
ж е н и е м  3,3 кВ  с и сп о л ь зо ван и е м  спе
ци ал ьной  ячейки, ячейки Ш С А  или 
л ю б о г о  ф и д е р а  3,3 кВ. Н а  неэл ектри 
ф и ц и р о ван н ы х  направлениях  плавка 
о сущ е ствл яе тся  п е р е м е н н ы м  то к о м  
п о  с хем е  тр е х ф а зн о го  зам ы кания. 
П о д о б н ы м и  с хе м ам и  на д о р о г е  о б о 
р у д о в а н о  3000 км  линий а в то б л о ки 
р о вки  и п р о д о л ь н о го  эл е ктр о сн аб ж е 
ния (60 %  всей протяж енности ).

О п р о б о в а н а  такж е  схем а  п р о ф и 
л а к ти ч е ско го  п о д о гр е в а  п р о в о д о в  
линии п р о д о л ь н о го  эле ктр оснаб ж е ни я  
(П Э )  ур авн и те л ьны м и  токам и  при 
вкл ю чен и и  на п а р а л л е л ьн ую  р а б о ту  
источников, и м е ю щ и х  сдвиг ф аз  30°. 
Такие схем ы  явл я ю тся  п е рсп е кти в ны 
ми д ля  участков  линий, на ко то р ы х  
вн е д р е ни е  схем  плавки  го л о л е д а  тре - 
буе;т значи тельны х капитальны х за
трат  (зам е н ы  кабе лей  н е д о ста то ч но го  
сечения, т р а н сф о р м а то р о в  и т. п.).

Низкое качество оборудования. 
З н ачи те л ьн ая  часть о тка зов  устрой ств  
вы звана  н е д о ста то ч н ы м и  технически
м и  характер и сти кам и  о б о р уд о ван и я , 
в ы п у ск а е м о го  п р ед пр и яти ям и . Так, 
тр а н с ф о р м а то р  О М ,  и зготавли ваем ы й  
т р а н сф о р м а то р н ы м  за в о д о м  г. Кен-
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тау, им еет н е со в е р ш е н н ую  к о н с тр ук 
цию, п л охо  п о д д ае тся  ре м онту. И з  
установл енны х за  п осл е д н и е  2 года  
200 таких тр а н сф о р м а то р о в  на вновь  
п о стр о е н н о й  линии Н о в о м о с к о в с к  —  
К р а сн о гр ад  50 вы ш ли  из с тр о я  в п е р 
вы е ж е  дни  эксплуатации , при неся  
ущ ерб , в 3 р а за  пре в ы си вш и й  их о б 
щ у ю  стоим ость.

Н а рис. 1 п о ка зан ы  тр а н с ф о р м а то 
ры  О М ,  к о т о р ы е  вы пускал и сь  р а з 
л и чны м и  з а в о д а м и  на п р о тяж е н и и  
п осл ед н и х  десятилетий. Их к о н с тр ук 
ция п о сто я н н о  услож нялась , они  ста
новились  д о р о ж е , н о  и м е н е е  н ад е ж 
ными. О с о б е н н о  слож е н  и ненад еж ен  
тр ан сф о р м ато р , вы п ущ е н н ы й  в г. Кен- 
тау. О сн о в н ы м и  при чинам и  е го  
п о вр е ж д е н и й  являю тся  м ал ы е  р а с 
стояния  м е ж д у  о б м о тк а м и  и к о р п у 
сом , п о ни ж е ни е  и зол яц и и  о б м о то к  
и з-за  п о п ад ан и я  в ко р п у с  влаги 
вследствие  н ар уш е н и я  гер м ети чн ости  
и п е р е кр ы ти я  и зо л я ц и и  м е ж д у  вы во 
д о м  начала о б м о тк и  в ы с о к о го  на
п р я ж е н и я  (ВН ) и ее  к о н ц о м  (экраном ).

Н а  П р и д н е п р о в ск о й  д о р о г е  п р о в е 
дены  м е р о п р и яти я , п о вы си вш и е  на
д е ж н о сть  тр а н сф о р м а то р о в  О М .  Д о 
п олнительны е  испы тания  и зол яц и и  
о б м о то к  ВН  и н д укти р ован н ы м  н ап р я 
ж е н и е м  и п р о в е р к а  гер м ети чн ости  
бака  тр а н сф о р м а то р а  и зб ы то ч н ы м  
давлени ем  0,3 кгс/см^ по зво л и л и  
вы явить  н е д о ста то ч н о  н ад е ж н ы е  
аппараты . Ч тоб ы  пре д отвр а ти ть  
п е р е кр ы ти я  о б м о т о к  ВН, п р е д л о ж е н о  
усилить и зол яц и ю . П р и  вскры ти и  
тр а н сф о р м а то р о в  п о в е р х  кр ая  э к р а 
на про кл ад ы в ае тся  по л о ск а  л ако тка - 
ни, о тги бается  в ы во д  обм отки , 
и склю чая  е го  касание  с катуш кой. 
М а с л о  в тр а н сф о р м а то р  зал и ваю т 
ч е р е з  сл и вн ую  п р о б к у  с п о м о щ ь ю  
специ ал ьны х  при сп особл е н и й , ч тобы  
не н ар уш ить  гер м етичность . Д о п о л 
нительны е  м е р ы  ум е н ьш и л и  к о л и ч е 
ство  вы ход ов  из с тр о я  тр а н сф о р м а 
то р о в  О М ,  но  э того  нед остаточно . 
З а в о д у  сл ед ует  внести к о р е н н ы е  
и зм енени я  в к о н с тр ук ц и ю  т р а н сф о р 
м ато р а  с у ч е том  р е к о м е н д а ц и й  П р и 
д н е п р о вско й  д о р о ги  и опы та  эксплуа 
тации тр а н сф о р м а то р о в  п р е д ш е с т 
в ую щ и х  констр укций .

Н уж д ае тся  в у со ве р ш е н ств ов ан и и  
защ ита  тр а н сф о р м а то р о в  О М  от 
пере напряж ений , так как п р и м е н я е 
м ы е  для  этой  цели п р о б и в н ы е  п р е 
дохранители  П П -2  и П П -З А  н ед оста 
то ч н о  надеж ны : их к о н стр укц и я  б о л ь 
ш е  п о д хо д и т  для  внутренней  
установки. В п о р я д к е  экспер и м ен та  
на н е к о тор ы х  участках  д о р о ги  на 
тр а н сф о р м а то р а х  О М  установл ены  
и скр о вы е  п р о м е ж утк и  И М П -67 .

О к о л о  20 %  случаев  п е ре р ы ва  
питания си гнальны х точек  вы зван о  
несел ективной  р а б о то й  плавких вста
вок  п р е д ох р ан и те л е й  П КН , вы п уск а е 
м ы х С и м ф е р о п о л ь ск и м  эл е ктр о те х 
ническим  заво д о м . П р и ч и н о й  часто  
являю тся  заво д ск и е  д е ф е кты  —  на
р уш е н и е  а р м и р о в к и  с те кл я н н о го  к о р 
пуса вставки, п о п ад ан и е  влаги в к о р 
пус, п р и м ен ен и е  а к ти вн о го  припоя.

f f > *

Ри«. I. Трансформаторы 01* аынуска различны х лет: слсиа направо — IM .'j, 1»5«, 1HW) гг .

йЖ:.'

Рис. 2. Типовые pa^^ъeли;:^i:cл»l И Л Н Д А -Ю  (и )  и модерниэированиме на эн«ргиучастках <6) о  г
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Э т о  п ри вод и т  к о к и сл е н и ю  и по те р е  
контакта  в м естах  пайки  при  токах, 
значи тельно  м еньш и х  тока  плавления. 
П р е д вар и те л ьная  п р о в е р к а  плавких 
вставок н ом и нал ьн ы м  то к о м  1 А  в те 
чение  10 мин, п р о в о д и м а я  на э н е р го 
участках, п о м о гае т  вы являть  д е ф е кт 
ны е вставки, при  этом  их о тб р а к о в ы 
вается о к о л о  10 % .

Плавкие  вставки п е р е го р а ю т  и при  
од н оф азн ы х  зам ы к ан и ях  на зем лю , 
вы зы ваем ы х  птицами. Зам е че но , что  
в отверстии  ко р п уса  П К Н  в м есте  вхо 
да п р о в о д а  со б и р а ю тс я  м ел ки е  насе 
ком ы е, ко то ры х  к л ю ю т  птицы , н ахо 
д ящ и еся  на за зе м л е н н о й  к о н с тр ук 
ции. У плотнени е  отверстий  в корпусе , 
п р е п я тствую щ е е  с к о п л е н и ю  н асе ко 
мых, п о зво л и л о  сни зить  п о в р е ж 
д аем ость  ПКН.

О чень  н и зко  качество  р а зъ е д и н и 
телей Р Л Н Д А -1 0  (рис. 2, а). И з -за  
ко р р о зи и  ал ю м и ни я  в м е сте  х о л о д 
ной сварки  и о тсл оен и я  м е д н ы х  
пластин после  о д н о го  год а  эксплуата 
ции вы ш ло  из с троя  о к о л о  20 %  
разъединителей, у стан овл енн ы х  на 
участках доро ги . С  1980 г. д о  устан ов 
ки на л и ни ю  в цехах п е р е д е л ы в а ю т  
к о н стр укц и ю  разъ ед инителей  —  з а м е 
н яю т алю м и ни е вы е  н ож и  м е д н ы м и  
или крепят м е д н ы е  пластины  к а л ю 
м иниевы м  н о ж а м  с п о м о щ ь ю  м е д н ы х  
зачлепок. Н а разъ ед инителях, уста
новленны х в рай он ах  с а гре сси вной  
сред ой  (Кривбасс, п р и м о р ск и е  рай он ы  
Кры м а), и зо л я ц и ю  усиливаю т, з а м е 
няя и зол ятор ы  Ш С -1 0  на Ш Ф -2 0  
(рис. 2, б). П осл е  п е р е д е л ки  800 
разъ ед инителей  по  такой  технологии  
за  последние  3 год а  на д о р о г е  не 
б ы л о  ни о д н о го  отказа.
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В ы пуск  р азъ ед и н и тел ей  с м е д н ы 
ми нож ам и, а та кж е  их и згото вл е ни е  
в д вух  м о д и ф и к а ц и я х  с н о р м ал ьн о й  
и уси л е н ной  и зо л я ц и е й  п о вы сят  на
д е ж н о сть  устр ой ств  эн е р го сн а б ж е н и я  
авто бл о ки р о вки .

П р у ж и н н ы е  п р и в о д ы  П П -6 7  ис
п о л ь зую тс я  со гл асн о  ти п о в ы м  п р о е к 
там  под стан ци й  авто бл о ки р о вки . 
В связи  с техн и чески м и  н е д остаткам и  
их ко н стр ук ц и и  и с л о ж н о с ть ю  р е гу 
л и р о вки  на д о р о г е  б ы л о  п р и ня то  
р е ш е н и е  о  з а м е н е  п р уж и н н ы х  п р и в о 
д о в  эл е ктр о м агн и тн ы м и  П Э -11 . П и та 
ние  ц епей  в кл ю че н и я  м асл ян ы х  вы 
кл ю чател ей  п р е д усм атр и в а е тся  о т  
в ы п р ям и те л ьн ы х  устройств, а цепей  
ре л ей н ой  защ и ты  и автом ати ки  —  от 
ко н д е н са то р н ы х  б л о к о в  или с тар тер - 
ны х а к к ум ул я то р о в . Такая м о д е р н и за 
ция вы п ол н е н а  на ш ести  т р а н сф о р м а 
то р н ы х  п о д стан ци ях  (рис. 3).

Д л я  п р е д о тв р а щ е н и я  сбо е в  в дви 
ж ении  п о е зд о в  б о л ь ш о е  значе ни е  
и м еет  к о н тр о л ь  наличия  н ап р яж е ни я  
на сигнальны х  точках. Н а  участках  с 
д и сп е тч е р ско й  це н тр ал и заци е й  в п р о 
ектах  п р е д усм атр и вае тся  частотны й  
д и спетчер ски й  к о н тр о л ь  с в ы в о д о м  
пока зан и й  о  наличии о сн о в н о го  и р е 
з е р в н о го  питания  на си гнальны х  то ч 
ках п о е з д н о м у  д и спетчер у. О д н а к о  
он ввод и тся  п р и м е р н о  ч е р е з  2—  
3 го д а  посл е  ввод а  о сн о в н ы х  уст
ройств. Н о  известно, ч то  и м е н н о  на 
начальны й  п е р и о д  эксплуатации  
участков  п р и ход и тся  н аи б о л ьш е е  к о 
л и чество  отказов.

У ж е  б о л е е  8 лет на д о р о г е  ве д ут 
ся р а б о ты  по  в н е д р е н и ю  а п п ар а ту 
ры  д л я  о п р е д е л е н и я  м ест  п о в р е ж д е -
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цеиеГ: отклю чения от блока конденсаторов 
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ния на в ы со ко вол ьтн ы х  линиях авто
б л оки ровки .

С е й ч а с  в эксплуатации  наход ится  
17 к о м п л е кто в  ап п ар а тур ы  О М П -7 1  и 
ч е ты р е  О М П -7 8 ,  к о то р ы е  пр е д н азн в - 
чены  д л я  о п р е д е л е н и я  м еста  д вух - м 
тр е х ф азн ы х  зам ы каний , а та кж е  по  
о д н о м у  ко м п л е кту  О М З -1  и А О Л -1 ,  
к о то р ы е  п р е д на зн аче ны  д л я  о п р е д е 
л ения  всех вид ов  к. з. (одно-, д вух - и 
трехф азны х). П р и н ц и п  р аб о ты  всех 
этих устрой ств  о снован  на и зм ер ени и  
соп р о ти вл е н и я  цепи  к. з. и в зависи
м ости  от  це л о го  р я д а  ф а кто р о в  (п р о 
вода  линии, н аличие  кабельны х  
вставок, п е р е х о д н о го  с оп р оти вл е н и я  
в м есте  зам ы к ан и я  и др.), п о гр е ш 
ность составляет о т  1 д о  10 км.

К р о м е  того, и з -за  н асы щ е ни я  
п е р е хо д н ы х  т р а н с ф о р м а то р о в  тока  
при  токах  б о л е е  20 А  апп ар а тура  
не м о ж е т  б ы ть  и сп о л ь зо в ан а  на ли 
ниях со  с тал е ал ю м и н и е в ы м и  п р о в о 
д ам и  и в р я д е  д р уги х  случаев  (к о р о т 
кие линии, м о щ н ы е  тр а н сф о р м а то р ы  
С Ц Б  —  100 к В - А  и б о л е е  и др.).

В о п р о сы  эксплуатации . Р уко во д и т  
обсл уж и ван и е м  линий а в то б л о к и р о в 
ки и п р о д о л ь н о го  эл е ктр оснаб ж е ни я  
од и н  из зам е сти тел ей  начальника 
энергоучастка , а к о о р д и н и р у е т  р а б о 
ту п о д р а зд е л е н и й  стар ш и й  эл е ктр о 
м ехани к  по  ав то бл о ки р о вке , н ах од я 
щ ийся  в ш тате  РРЦ. Н а  эл ектри ф и ц и 
р о ван н ы х  н аправлениях  обсл уж и вани е  
линий в о зл о ж е н о  на дистанции  к о н 
тактной  сети, и м е ю щ и е  в ш тате 
эл е ктр о м е хани ка  и о д н о го -д в ух  элек
т р о м о н те р о в  С Ц Б .

Н а  не эл е ктр и ф и ци р о ванн ы х  на
правлениях  д е л о  обсто и т  слож нее. 
Д о р о г а  испы ты вает б ол ьш и е  тр у д н о 
сти с ко м п л е к то в ан и е м  ш татов в свя
зи с тем, ч то  и з  титулов п усковы х  
объ ектов, как  правило, исклю чается  
с тр о и те л ьство  ж и л ья  для  персонал а  и 
п о м е щ е н и й  м астерски х  пунктов. З а  
п о сл е д н и е  7 лет на д о р о г е  п о стр о е н о  
1500 км  линий, д л я  их обсл уж и вани я  
и м е ю тся  л и ш ь  2 м астер ски х  пункта  из 
6 и с ов се м  нет ж илья. П лечи  о б с л у 
ж ивания  д о с ти га ю т  100 км, д о б р а ться  
д о  м еста  п о в р е ж д е н и я  нелегко. Все 
это  в ы зы вае т  иногд а  значи тельны е  
сбо и  в д ви ж ен и и  п о е зд о в  при  по 
вреж д ени ях.

В б ол ьш и н ств е  случаев эти линии 
о б с л у ж и в а ю т  сп еци ал ьн ы е  б ри гад ы  
по  а в то б л о к и р о в к е  из 5— 6 чел., вхо 
д я щ и е  в ш тат сетевы х  районов. У ч и 
ты вая  за тр уд н е н н ы й  п о д ъ е зд  к линии, 
сл уж б а  вы д ел яет  для  нее специ ал ь 
ны е д р е зи н ы  в сетевы х  районах. Д л я  
по вы ш е н и я  эф ф ективности  их р аб о ты  
в пр о е ктах  сл е д уе т  пред усм атр и вать  
о сн ащ е н и е  м астерски х  пунктов  д р е зи 
нам и  с с о о р у ж е н и е м  п о д ъ е зд н о го  
пути  и гар аж а  д л я  стоянки.

К о м п л е к с н о е  р е ш е н и е  во п р о со в  
по вы ш е н и я  качества  проекти ровани я, 
м о нтаж а  и эксплуатации , а такж е  ка
чества в ы п у ск а е м о го  о б о р уд о в а н и я  
п о зво л и т  п ре д отвр а ти ть  случаи  п е ре 
р ы в ов  в эл е ктр о снаб ж е ни и  устройств  
С Ц Б  и обе сп е чи ть  б е зо п асн ос ть  дви
ж ен и я  п ое зд ов .
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КОМАНДИР 

КОНТАКТНИКОВ

Стоял теплый ясный день. Станция Пери —  тихая, ок
руженная зеленью. Недалеко от платформы меня ждал не
высокий, крепкий человек. Он подал мне широкую руку, 
представился —  Николай Григорьевич Овчинников, на
чальник дистанции контактной сети.

Накануне начальник службы электрификации Октябрь
ской дороги Маврикий Исаакович Равинский назвал его 
фамилию, когда рассказывал о новом в обслуживании 
контактной сети и интересных рационализаторских предло
жениях, посоветовал встретиться.

Цех Овчинникова обслуживает контактную сеть на 
105 км развернутой длины, из них 90 % приходится на 
главные пути. Если прибавить к этому почти 40 км линий 
автоблокировки и 15 км продольной ЛЭ П , получится весь
ма обширное и ответственное хозяйство. Все оно находит
ся в одной из самых любимых ленинградцами зон отдыха: 
в выходные дни по этому направлению проходят до 100 
пар электропоездов в сутки.

Свою дистанцию Николай Григорьевич знает, можно 
сказать без преувеличения, до последнего болта. Во-пер- 
вых, потому, что сам электрифицировал этот участок, во- 
вторых, потому, что после монтажа сразу приступил к его 
обслуживанию. За четверть века многое пришлось ему ис
пытать, пройдя нелегкий путь от электромонтера до на
чальника цеха. Он рассказал мне об одном таком случае.

До конца рабочего дня оставалось 20 мин, когда раз
дался сигнал тревоги —  резкий звонок диспетчерской свя
зи: большая авария на соседней станции. На сборы брига
де потребовалось с десяток минут. Дрезина с контактника- 
ми Пери первой из восстановителей прибыла в Сосново. 
Демонтировали порванные провода, устанавливали времен
ные опоры, монтировали поддерживающие устройства, 
подвешивали новую сеть.

Трудились днем и ночью с короткими перерывами —  
иначе было нельзя: замерло движение поездов. Спали ря
дом в автодрезине. Молодым пришлось нелегко, опытным —
В. Т. Романюку, А. А. Соловьеву, Ю. В. Пахомову и тем 
более их руководителю —  к такому не привыкать. Работа 
ночи напролет с коротким отдыхом —  все это было у Ов
чинникова еще при электрификации участков Пискаревка —  
Пери, Пери —  Васкелово —  Сосново, с которых начался 
его трудовой стаж. К такому ритму работы он приучал и 
молодежь, показывая пример неутомимости, четкости, ма
стерства. Бригада вела восстановление более двух суток. 
Уезжали последними, когда по ожившей магистрали по
шли первые поезда.

Хорошо понимает начальник дистанции, что быстрота 
и точность действий монтеров в аварийных ситуациях до
стигаются только ежедневным кропотливым учением и тре
нировкой. Такой подход приносит хорошие результаты и 
поднимает авторитет руководителя. На исправление, а 
точнее, чтобы показать, как нужно работать, присылают к 
нему некоторых «разбаловавшихся> из других дистанций. 
С интересом проходят у него практику и студенты. Что 
требует, чего ждет от своих учеников Овчинников?

Н. г. Овчинников (справа) обсуж дает новое предложение с луч
шим новатором дистанции В. Т. Роианюном

Прежде всего добросовестности. Если пришел за тем, 
чтобы постичь науку контактника, —  работай. Но если же
лаешь устроиться жить полегче, а трудностей не хочешь,— 
нет тебе места на дистанции. Было несколько таких «иска
телей» легких путей, им пришлось уйти. Но чаще бывало 
другое. Вот, например, пришел после армии В. А. Лопу
ха. Он проявил настоящий интерес к профессии, желание ра
ботать на совесть и стал квалифицированным специалистом.

Научить электромонтера самостоятельно мыслить, твор
чески подходить к решению сложных задач, развивать 
инициативу —  к этому стремится Николай Григорьевич. 
И многое ему удается. Так, был случай, когда по плану 
нужно было снять и убрать 30 освобожденных опор, а уб
рали 55 опор и 50 фундаментов отремонтировали. Большой 
объем работ выполнен по инициативе самих рабочих. В ни
зинах и болотистых местах из-под фундаментов откачи
вали воду, заделывали трещины бетоном, делали дренаж. 
В итоге надежность контактной сети на участке намного 
увеличилась.

В особой чести на дистанции рационализация. Повы
сить надежность устройств, облегчить труд монтеров, улуч
шить условия работы —  вот основные направления поиска 
цеховых новаторов. И уже есть достижения. Например, 
несколько лет назад причиной многих повреждений был 
облом ушка полосового фиксатора, а простая путейская 
шайба повысила срок службы фиксаторов {«сабель>) и 
вместе надежность контактной сети. Кстати, на некоторых 
дорогах эта проблема еще не решена.

Обслуживание контактной сети значительно облегчили 
капроновые струны, но их регулировка обычно занимала 
много времени, а монтеру на лейтере даются считанные 
минуты. В дистанции нашли простое решение, и теперь вре
мя регулировки струн измеряется секундами. Об этих усо
вершенствованиях их авторы рассказывают в сегодняшнем 
номере.

Небольшой, но дружный коллектив дистанции контакт
ной сети живо откликается на новшества, усовершенству
ющие эксплуатацию устройств. Так было и с внедрением 
метода диагностики в обслуживание контактной сети, ко
торый, начиная с прошлого года, используют на Октябрь
ской дороге. И не случайно, именно на этой дистанции он 
был испытан.

В том, что дистанция Пери на дороге считается од
ной из лучших, —  немалая заслуга Николая Григорьевича 
Овчинникова, умелого и инициативного командира контакт- 
ников.

Ю. Д. ЗАХАРЬЕВ ,
спец. корр. журнала 

(Фото автора)
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КОНТАКТНУЮ СЕТЬ-НАДЕЖНЕЙ И НРОЩЕ
р  ысокая напряженность движения

по нашему участку заставляет по
стоянно искать более эффективные и 
простые методы обслуживания кон
тактной сети, которые увеличили бы 
ее надежность. Расскажем о двух из 
них.

При эксплуатации контактной се
ти постоянного тока одной из проб
лем стал износ стоек фиксаторов и 
сочлененных фиксаторов (сабель) в 
местах их соединения. Об этом уже 
рассказывалось в журнале «Э Т Т » 
№  10, 1982 г. и Л-Ь 6, 1984 г.

Чтобы предотвратить возможные 
неприятности от излома этого узла, 
выполняют профилактический ремонт. 
Причем, когда на плюсовом фиксато
ре ушко для закрепления «усов> под
вески приварено ближе к краю ос
новного фиксатора, эту работу вы
полнить бывает довольно сложно. 
Сначала приходится снимать фикса
тор, откручивать изоляторы, затем

демонтировать изношенную стойку. 
Вместо нее на фиксатор устанавли
вают новую стойку и, наконец, ста
вят новый дополнительный фиксатор. 
На всю эту операцию уходит около 
20 мин. Можно ли ускорить эту ра
боту? Да.

На нашей дистанции уже несколь
ко лет ее выполняют так. При сня
том напряжении демонтируют фикса
тор, на изношенную стойку в месте 
сочленения наваривают полушайбу 
(рис. I ) .  Такую же полушайбу нава- 
жвают на изношенное ушко сабли. 
Толушайбы изготавливают распили
ванием шайбы диаметром 40 мм. Д ля  
выполнения работ используют сва
рочный агрегат, установленный на 
автодрезине АГВ. На ремонт одного 
фиксатора таким методом уходит не 
более 8— 10 мин.

Б случае, когда стойка располо
жена ближе к краю фиксатора, чем 
ушко для «усов » (минусовый фикса

Рис. I. Изношенная стойка фиксатора (а ), 
стойка после ремонта (б ) ,  шайба (в )

Рис. 2. Регулировка капроновой струны: ►
а — до усовершенствования; б — после усо
вершенствования

тор), ее можно быстро снять и сра
зу заменить новой. Такие стойки ре
монтируют на дистанции, после чего 
устанавливают их во время очеред
ного «окна». Предложение дает воз
можность в три раза увеличить срок 
службы и надежность фиксаторного 
узла, а кроме того, экономим детали, 
ведь саблю используем старую.

Уменьшают износ фиксаторного 
узла и капроновые струны, которые 
не проводят ток. Их крепление на 
Октябрьской дороге выполняют сле
дующим образом. Двумя узлами 
струну привязывают к струновому за
жиму, а для регулировки высоты 
контактного провода в струну встав
ляют скобу из проволоки толщиной 
4 мм, на которую накручивают кап
роновый шнур (рис. 2, а). Когда 
нужно уменьшить высоту провода, 
разматывают конец струн и встав
ляют его между прядями. Выполнить 
это можно только голыми руками. 
Такой способ регулировки неудобен, 
особенно в холодное время, К  тому 
же при его использовании диапазон 
регулирования мал (до 10 мм).

Гораздо проще выполнить регу
лировку высоты, если вместо скобы 
использовать кольцо (рис. 2, б ). Из 
биметаллической проволоки толщиной
6 мм изготавливают кольцо с внут
ренним диаметр,ом 8 мм (если стру
на выполнена из шнура диаметром
4,5 мм) и толщиной 11 мм (для шну
ра 6 мм). В этом случае петлю из 
шнура вставляют в кольцо. После 
этого струна может нагружаться. 
Такой способ дает гораздо больший 
диапазон регулировки высоты кон
тактного провода (до 20 см) и уско
ряет время выполнения работы при
мерно вдвое.

Эти предложения уже около трех 
лет иcпoльзyкy^v монтеры нашей ди
станции, они экономят время, трудо
затраты и материалы при обслужива
нии контактной сети, а также помо
гают уменьшить износ фиксаторного 
узла.

В. Т. РОМ АНЮ К,
электромонтер дистанции Пери 

Ленинград-Финляндского энерго
участка Октябрьской дороги 

Н. Г. ОВЧИННИКОВ, 
начальник дистанции Пери

ЧТО БУДЕТ 
В СЛЕДУЮЩЕМ 
НОМЕРЕ?

Улан-Удэнскому локомотивовагоноремонтному заводу —  50 лет 
Экономическую учебу —  на уровень современных требований 
Как начиналась электрификация Урала
Проверка и настройка электрооборудования при испытаниях тепловоза ТЭП60 
Контроль износа межтележечного сочленения электровозов ВЛ8 
Диагностика электрических цепей по величине их сопротивления 
Методы оценки состояния колесно-редукторных блоков 
График подмены локомотивных бригад

I Экономия электроэнергии с помощькз раздела питания тяговой сети 
Централизованное испытание защитных средств и механизмов
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за рубежом

ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ БОЛГАРИИ 
ЗА ГОДЫ НАРОДНОЙ ВЛАСТИ

В о сь м о го  се н тяб р я  1984 г. б о л га р 
ский н ар о д  п р а зд н у е т  4 0 -ю  го д о в 

щ и ну  соц и ал и сти че ской  ре вол ю ци и . 

В Н РБ  за этот п е р и о д  п р о и зо ш л и  

б ол ьш и е  п р е о б р а зо в а н и я  во  всех 

сф ер ах  п р ои звод ства . В ы соки м и  те м 

пами разви вал ись  п р о м ы ш л е н н о с ть ,  

сельское  хозяйство , т о в а р о о б м е н ,  

индустрия  о тд ы ха  и тури зм а . Б л а го 

д ар я  соц и ал и сти ч е ско м у  р а зв и ти ю  

эко но м и ки  укреплялась , м о д е р н и з и 

ровалась  и р е к он с тр уи р о в а л а сь  м ате 

ри ал ьно -техни ческая  б аза  ед и ной  

тран сп о р тн о й  систе м ы  страны , цели 

ко м  и п о л н ос ть ю  о тв е ч а ю щ а я  в о з р о с 

ш и м  п о тр е б н о с тя м  в б ы стр ы х  и каче 

ственны х гр у зо в ы х  и п ассаж и рски х  

перевозках.

Р е ш а ю щ е е  зн аче ни е  д ля  вн утр е н 

них п е р е в о зо к  в Н РБ  и грает ж е л е зн о 

д о р о ж н ы й  транспорт. З а  го д ы  с о ц и а 

л и стического  разви ти я  сеть ж е л е зн ы х  

д о р о г  в ц е л о м  увеличи лась  д о  

1990 км, из к о то р ы х  841 км  являю тся  

главны м и п утям и  (см. ри сунок). 

О б ъ е м  гр узо в ы х  п е р е в о зо к  в о з р о с  с 

6,1 млн. т в 1939 г. д о  83 млн. т в

1983 г. П ассаж и р ски е  п е р е в о зк и  с о о т 

ветственно  увеличи лись  с 12,4 млн. д о

98,2 млн. пассаж и ров.

У сов е р ш е нство вал ась  о р ган и за ц и я  

экспл уатац и он н ой  работы , в р е зу л ь 

тате че го  ул учш и л и сь  те х н и к о -эк о н о 

м ические  п о казател и  и сп о л ь зо ван и я  

п о д ви ж н о го  состава  и в ц е л о м  эф 

ф ективность  р аб о ты  Б олгарских  го с у 

д арствен ны х  ж е л е зн ы х  д о р о г  (БГЖ Д ).

С оц и ал и сти ч е ская  п е ре стр ой ка  

эконом ики, о со б е н н о  посл е  ап р е л ь 

с к о го  (1956 г.) П л е н у м а  Ц К  Б о л га р 

ской  ко м м ун и с ти ч е ск ой  партии, 

п ред ъ явил а  п о в ы ш е н н ы е  тр е б о ван и я  

к транспор ту . Бы ли  п ри ня ты  м е р ы  по  

с к о р е й ш е м у  у ве л и ч е н и ю  п р о в о зн о й  

и п р о п уск н о й  с п о со б н о с ти  ж е л е зн ы х  

д ор о г , к о то р ы е  отвечали  бы  н о в ы м  

условиям .

Р е к о н с тр ук ц и я  и м о д е р н и за ц и я  

м ате р и ал ьн о -те хн и ч е ско й  б азы  на 

Б Г Ж Д  началась  на б а зе  р е ш е н и й  

V I I I  съ езд а  Б К П  (1961 г.). О сн о в н о й  

у п о р  бы л  сделан  на вн е д р е н и е  н овы х  

пр о гр е сси вн ы х  вид ов  тяги —  электри 

ческой  и теп л о во зн ой , к о то р ы е  за м е 

нили с л а б о п р о и з в о д и те л ь н у ю  и м ал о 

э ф ф е к ти в н ую  п а р о в у ю  тягу. Э т о  ста

л о  ва ж н ы м  у сл о ви е м  о св ое н и я  б ы ст 

р о р а с ту щ и х  гр у зо в ы х  и п а ссаж и р 

ских п е р е во зок .

Э л е к тр и ф и к ац и я  ж е л е зн ы х  д о р о г  

в Н Р Б  о сущ е ствл ял ась  на о д н о ф а з 

н о м  п е р е м е н н о м  то к е  частотой  

50 Гц, н ап р я ж е н и е м  25 кВ. О н а  п р о 

ход ил а  при  активной  п о м о щ и  С С С Р  

и Ч С С Р . Э к сп л уа та ц и я  эл ектри ческой  

тяги  началась  в 1963 г. на участках  

С о ф и я  —  П л о вд и в  (156 км ) и Русе  —  

Г ор н а  О р я х о в и ц а  (111 км). С  1963 г. 

н ачалось  вн е д р е ни е  и т е п л о в о зн о й

У Д К  385(047)(497.2) 

тяги  на участках  С о ф и я  —  Д р агом ан , 

С о ф и я  —  М е з д р а  —  Горна  О р я х о в и 

ца —  Варна, С о ф и я  —  Видин, С о ф и я  —  

К ар л о в о  —  Бургас  и др. Тепловозы  

и м п о р ти р о в а л и  сначала из Австри и , 

а за те м  из  Рум ы нии  и С о в е тс к о го  

С о ю за .

Разви тие  эл ектри ф и ци рован ны х  и 

д вухп утны х  ж е л е зн о д о р о ж н ы х  линий 

на Б Г Ж Д  п о к а зан о  в табл. 1. С ей час  

на 1000 км2 те р р и тори и  Н РБ  п р и хо 

д и тся  38,5 км  ж е л е зн о д о р о ж н ы х  ли

ний (в 1939 г. —  33,7 км). Э л е к тр и ф и 

ц и р о в а н о  46,7 %  главны х путей, п р о 

тя ж е н н о с ть  д вухпутны х  линий 24  % .

В ко н ц е  1983 г. сдана  в п о сто я н 

н у ю  э ксп л уа тац и ю  эл ектри ф и ц и р ован 

ная  д вухпутная  линия С о ф и я  —  П л о в 

див, к о то р а я  по звол и л а  сократи ть  на

1 ч в р е м я  преб ы ван и я  в пути м е ж д у  

этим и станциям и. З а  3 п р о ш е д ш и х  

го д а  во сьм о й  пятилетки  (1981 —

Ситстра

Петрич

Схема железных дорог Болгарии

Лодкоёаб

С!иленград

двухпутные линии
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Т а б л и ц а !
Развитие электрифицированных 
и двухпутных железнодорожных 

линий Болгаоии

Годы

1939
1948
1960
1965
1970
1975
1980
1983

Развер>
нутая
длина,

км

4426
4926
5645
5745
6040
6255
6419
6416

В том числе, км

3426
3786
4136
4094
4196
4290
4267
4267

S о 4,

£ | 1  «  Е S •5 S «  ео

414
811

J326
1581
1991

25
122
212
264
535
775

Т а б л и ц а  3
Технико-экономические показатели использования локомотивов

Показатель Годы
Общий
объем

8 то.ч числе по видам тяги

паровая электри
ческая

тепло
возная

Средняя масса брутто грузово 1963 926 917 1074 780
го поезда, т 1965 971 943 1087 1093

1975 1 194 877 1352 1167
1980 1286 _ 1428 1106
1983 1285 — 1405 1036

Среднесуточная производитель 1963 102 96 263 191
ность локомотива, тыс. т-км 1965 119 104 283 208
брутто 1975 157 81 320 131

1980 162 _ 317 97
1983 175 351 82

Т а б л и ц а  
Освоение объема перевозок 
различными видами тяги

Годы

Тяга , Ч

паровая

1960
1963
1965
1970
1975
1980
1983

100, «
89.9
75.9  
39, 1 
13,5

электри
ческая

тепло
возная

6 , 8  
12,7 
28, 7 
44 ,0  
60, 3 
69, 6

3 ,3
11.4
32 ,2
42.5 
39,7 
30,4

1983 гг.) п о стр о е н о  240 км  д вухпутны х  
линий, эл е к тр и ф и ц и р о ван о  410 км, 
д о с р о ч н о  зам к н ул о сь  б о л ь ш о е  элек
тр и ф и ц и ро ван но е  к о л ь ц о  С о ф и я  —  
Горна  О р я х о в и ц а  —  Русе  —  Варна  —  
К а р н о б а т —  Бургас —  П л овд и в  —  С о 
фия. В начале д е вято й  пятилетки  
(1986— 1990 гг.) б уд е т  вы п ол н е н а  важ 
ная стратегическая  зад ача  —  с тр о и 
тельство  кол ьца  д вухп утны х  д ор о г . 
З аве р ш е н и е  кол ьца  п о зво л и т  у с к о 
рить  пере возки  и повы сить  эф ф екти в 
ность тр ан сп ор тн ой  систем ы  в целом .

Зам ена  п ар о во й  тяги эл ектри че 
ской  и те п л о во зн ой  закончи лась  в о с 
н овном  в ко н це  1979 г. С  1976 г. на
чалась усиленная зам е на  те п л о в о зн ой  
тяги электрической. К 1990 г. б уд у т  
электри ф ицированы  ж е л е з н о д о р о ж 
ны е линии Д р а го м ан  —  В о л уя к  —  П е р - 
ник, Р ад ом и р  —  Кулата, П л овд и в  —  
С ви л е н гр ад  и д р уги е  н е бол ьш и е  
участки.

О свое н и е  п е р е в о зо к  р азл и чны м и  
видам и тяги п о к а зан о  в табл. 2. 
В 1985 г. пре д п ол агае тся  75 % о б ъ е 
ма п е р е во зок  о сущ е стви ть  эл ектр и че 
ской  тягой, а 25 %  — тепл овозн ой .

Д вадцатилетний  оп ы т  экспл уата 
ции электри ческой  и те п л о в о зн ой  
тяги показал, что  в у сл ови ях  Б ГЖ Д  
они даю т с ущ ествен н ы й  те хн и к о -эк о 
ном ический  эф ф ект н а р о д н о м у  хозяй -

40

ству. П р о п ус к н а я  сп о с о б н о с ть  на 
эл е к тр и ф и ц и р о в а н н ы х  участках  в о з 
р осл а  на 30— 40 %, а п р о в о зн а я  —  
б о л е е  чем  на 50 % .  Э т о  б л а го п р и я т 
но  о тр а зи л о с ь  на п о вы ш е ни и  п р о и з 
вод и те л ьн ости  тр уд а  и сни ж е ни и  се 
б е сто и м о сти  п е р е во зок .

Н а и б о л ьш е е  вли яни е  н о вы е  виды  
тяги  оказал и  на сни ж е ни е  эне р ге ти че 
ских р а схо д о в  (в 1960 г. —  2 5 , 9 % ,  в 
1983 г. —  1 2 % ) .  Д а л ьн е й ш а я  зам е на  
те п л о в о зн о й  тяги эл ектр и ческой  бл а 
го п р и я тн о  скаж ется  на эне р ге ти че 
с к о м  б ал ан се  страны , так как п р о ц е н т  
утечки  го р ю ч и х  м ате р и ал о в  б уд е т  
зн ачи те л ьно  сниж ен.

Н е п р е р ы в н о  ул уч ш а ю тс я  техн и ко 
э ко н о м и ч е ски е  п о казател и  и с п о л ь зо 
вания л о к о м о ти в о в  на Б Г Ж Д  (табл. 3). 
С о в е р ш е н с тв у ю тс я  и д р уги е  п о к а за 
тели; о б о р о т  вагона  и л о ком оти ва, 
с р е д н е суто ч н ы й  п р о б е г  вагона  и л о 
к о м оти ва  и т. д., что  п о л о ж и те л ь н о  
с казы вае тся  на с е бе с то и м о сти  п е р е 
возок.

П р и м е н е н и е  н овы х  ви д ов  тяги  п о 
вы си л о  с к о р о сти  д ви ж е н и я  п о е зд о в . 
Если в 1963 г. участко вая  с к о р о сть  
р авнялась  17,37 км/ч, то  в 1983 г. она  
увеличи лась  д о  23,52 км/ч, а техн и че 
ская  с к о р о сть  составила  42,97 км/ч. 
С к о р о с т ь  пассаж и рски х  п о е зд о в  
дости гла  43,51 км/ч, в то  в р е м я  как 
в 1963 г. он а  составляла  33,43 км/ч.

С е й час  м акси м ал ьная  с к о р о сть  
гр у зо в ы х  п о е зд о в  д о х о д и т  д о  80 км/ч, 
а п ассаж и рски х  —  д о  100— 120 км/ч. 
В пер сп е кти в е  м акси м ал ьная  с к о р о сть  
гр у зо в ы х  п о е зд о в  во зр ас те т  д о  100—  
120 км/ч, а п ассаж и р ски х  —  д о  140—  
160 км/ч.

X I I  съ е зд  Б К П  (1981 г.) наметил 
н аи бол ее  п о л н о е  и р и тм и ч но е  у д о в 
л е тво р е н и е  п о тр е б н о с те й  н ар о д н о го  
хозяйства  и н аселени я  в п е р е во зках  
путем  у л уч ш е н и я  испол ьзован и я  
тр ан сп о р тн ы х  средств, повы ш е ни я  
качества и эф ф екти вн ости  тр ан сп о р т 
н о го  обслуж и вани я . П е р е в о зк и  гр у 
зов  в 1985 г. у величатся  по  ср авн е 
н и ю  с 1983 г. б о л е е  чем  на 20 % ,  а 
п ассаж и рски е  п е р е в о зк и  —  б о л е е  чем  
на 10 % .

П р е ж д е  всего  пр е д п ол агае тся  
у со ве р ш е н с тв ов ать  с тр ук тур у  тран с 
п о р тн о й  системы , им ея  в виду  п р е и 
м ущ е ств е н н о е  разви тие  ж е л е зн о д о 
р о ж н о го  тр ан сп о р та  в сравнени и  с 
д р у ги м и  вид ам и  транспорта . Б ГЖ Д  
д о л ж н ы  п о л н о с ть ю  взять  на себя 
п е р е в о зк и  т о в а р о в  м ассо в о го  п о тр е б 
ления  и о с н о в н у ю  часть п р и го р о д н ы х  
и р аб о чи х  п е ре во зок . В во сьм о й  пя
тилетке  б уд е т  эл е ктр и ф и ц и ро ван о  
650— 700 км  и п о с тр о е н о  свы ш е  
400 км  в то ры х  путей. У ско р и тся  вне
д р е н и е  а в то м ати зи р о ван н ы х  систем  
уп р авл е н и я  д ви ж е н и е м  тран сп ор тн ы х  
сред ств  и к о м п л е ксн о й  м ехани зации  
п о гр у з о ч н о -р а з г р у з о ч н ы х  работ, спе 
ц и ал и зац и я  и к о н ц е н тр ац и я  тр ан с 
п о р тн о й  деятельности .

Д а л ьн е й ш е е  обновление , м о д е р н и 
заци я  и р е к о н с тр у к ц и я  Б ГЖ Д  п о з в о 
лят повы сить  эф ф екти вность  п е р е в о 
зо ч н о г о  процесса , ч то  в с в о ю  о че 
р е д ь  б уд е т  сод ей ствов ать  интенсиф и
каци и  о б щ е ств е н н о го  пр о и зво д ства  
в Н а р о д н о й  Р е спубл и ке  Болгарии.

Д -р  экон. н аук  Т. С. БАРБОВ  

г. С оф и я , Н РБ
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у  семи нянек  —  Ъитя без гла зу

На ряде дорог из-за бесконтрольно
сти диспетчерского аппарата и ра
ботников локомотивного хозяйства 
тяговый подвижной состав часто экс- 
•луатируется на незакрепленных пле- 
lax обслуживания без своевременного 
технического обслуживания и теку
щего ремонта. В результате локомо
тивы нередко возвращаются в депо 
приписки в аварийном состоянии.

К наиболее неблагополучным доро
гам относятся Приволжская, эксплуа
тирующая на Астраханском отделе
нии тепловозы приписки Северо-Кав
казской дороги; Московская и Южно- 
Уральская, которые «захватывают» 
электровозы с Куйбыщевской дороги; 
Азербайджанская — с Закавказской; 
Красноярская — с Восточно-Сибир
ской и др.

Не было машины краше 
От кабины до колес.
И встречали бодрым маршем 
Наш электровоз.
Но на перегонах длинных 
Измочален он.
И теперь годна машина 
Лиш ь в металлолом.

Рисунки л. С. А Н О Х И Н А  
Стихи В. П. СОСНОВА
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