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Сорок второй год работает на транспорте Герой Социалистического 
Труда, машинист электровоза I класса из депо Батайск Северо-Кавказ­
ской дороги Петр Алексеевич РУДЕНКО. Двумя орденами Ленина, мно­
гими другими наградами отмечены трудовые заслуги передового меха­
ника. П. А. Руденко — делегат XXV съезда КПСС, член бюро горкома и 
Ростовского обкома партии. Он считается одним из лучших деповских 
общественных инспекторов по безопасности движения, признанным ма­
стером экономии электроэнергии, вождения поездов повышенной 
массы и длины.

Фото Ю . Я. КРАВЧУКА
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т соревквваяме. яинматйва я опыт

СОВЕРШЕНСТВУЕМ ОРГАНИЗАЦИЮ СОРЕВНОВАНИЯ
Опыт депо Улан-Удэ

Локомотивное депо Улан-Удэ имени М. И. Калинина 
по своей технической оснащенности, уровню производства 
и технологии является одним из крупных предприятий в 
Бурятской АССР и на Восточно-Сибирской дороге. Локо­
мотивный парк составляют мощные электровозы ВЛ80Т и 
ВЛ60ПК, а также тепловозы и электропоезда.

Депо оснащено необходимым технологическим обору­
дованием. Здесь действуют около 300 единиц механическо­
го, более 1500 прессового оборудования и различных кан­
тователей. Имеется 600 наименований пневматического и 
электромеханического оборудования.

Казалось бы, при таких возможностях довольно просто 
обеспечивать надлежащее качество ремонта и эксплуата­
ции локомотивного парка, уровень культуры производства. 
Но это далеко не так. Нужный результат обеспечивают в 
конечном счете люди депо, их старание, профессиональная 
подготовка, идейная и трудовая закалка, а вернее — соеди­
нение техники, технологии и усилий всего коллектива в 
едином производственном процессе.

Об организации социалистического соревнования и 
производственных успехах коллектива рассказывает началь­
ник депо Улан-Удэ А. С. КОРЕНЕВ.

СОРЕВНОВАНИЮ — ОСОБУЮ ЗАБОТУ

К оллектив депо многое делает для планомерного внед­
рения и совершенствования организации и культуры 

труда, по комплектованию и подготовке кадров, повыше­
нию профессионального уровня и мастерства, особенно 
молодых рабочих. Например, в текущем пятилетии будет 
подготовлено 440 машинистов, 800 помощников и свыше 
200 слесарей. Повысят свой общеобразовательный уровень 
без отрыва от производства 260 человек, получат техниче­
ское образование в вузах и техникумах 75.

Для обучения кадров, особенно локомотивных бригад, 
депо располагает неплохими учебными классами с необ­
ходимыми схемами, макетами, экзаменационными установ­
ками. Имеется технический кабинет с тренажерами, пол­
ностью имитирующими работу оборудования электровозов 
и электропоездов ЭР9П. Постоянно проводятся школы пе­
редового опыта, где выступают новаторы, передовые, гра­
мотные, высококвалифицированные рабочие, мастера, тех­
нологи. Ежемесячно обобщается передовой опыт, а мате­
риалы вывешиваются на специальном стенде. Свыше 1200 
человек, т. е. большая часть коллектива, занимаются в си­
стеме политического и экономического образования.

Широко развиты общественные формы деятельности 
трудящихся: работают 300 наставников, 70 общественных

■ одной из цехов депо идут занятия а системе экономического об-
3 4 вания

машинистов-инструкторов, 1350 инспекторов по контролю 
за безопасностью движения и качеством ремонта и дру­
гие, т. е. самые широкие слои рабочих непосредственно 
участвуют в управлении производством. Эти примеры мож­
но дополнять и дополнять. И все же основная роль на 
предприятии принадлежит социалистическому соревнова­
нию— этому испытанному рычагу повышения трудовой, 
творческой и политической активности масс, действенному 
средству коммунистического воспитания людей.

В первую очередь хочется отметить личные социали­
стические обязательства. Вот некоторые примеры. Маши­
нист А. Д . Духанин, успешно выполнив обязательства 1984 г., 
в этом году решил сэкономить не менее 5 млн. кВт-ч элек­
троэнергии, повысить техническую скорость движения на
0,1 км/ч против заданной, проводить в месяц не менее 
двух поездов с маркой «Рейс качества». Это главные зада­
чи, которые поставил перед собой опытный механик. Есть 
и другие, более личные: окончить техникум, отработать 8 ч 
на благоустройстве территории, помочь помощнику маши­
ниста сдать экзамен на право управления электровозом.

В личном обязательстве слесаря заготовительного це­
ха В. И. Гнеушева записано: выдавать продукцию только 
с первого предъявления, внедрить в производство 5 рацио­
нализаторских предложений с экономическим эффектом 
не менее 500 руб. в год, ежемесячно делать не менее 
10 проверок качества ремонта локомотивов, оказать прак­
тическую помощь подшефному слесарю М. Н. Хомякову 
в изучении передового опыта ремонта токоприемников. 
Это типичные примеры индивидуальных обязательств. В их 
основе конкретность, обоснованность, точный расчет.

Принятие рабочими личных обязательств является 
предметом особой заботы, ответственной обязанностью 
каждого нашего командира, руководителя общественной 
организации. Здесь задействованы все ведущие специали­
ст^ депо, плановики, экономисты, технологи. И это не слу­
чайно. Ведь, собственно, с принятием этих обязательств и 
начинается соревнование.

Каждый рабочий заносит свои обязательства в книж­
ку «XI пятилетка». Она рассчитана на 5 лет и является как 
бы его трудовым паспортом, состоящим из следующих 
разделов: фамилия, имя, отчество, дата рождения, партий­
ность, образование (где учится), стаж работы (на транспор­
те, в депо, в цехе), классность, разряд, подтверждение 
звания ударника коммунистического труда, участие в об­
щественной жизни, награды, поощрения, социалистические 
обязательства, их выполнение.

Главное в том, что рабочий ежемесячно лично оцени­
вает свою работу, итоги выполнения каждого пункта
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своих обязательств и ставит в книжке соответствующие бал­
лы. Мастер и профгрупорг проверяют правильность этих 
записей и при необходимости делают свои замечания в 
специальном разделе книжки. Ход выполнения обяза­
тельств ежемесячно рассматривается на общих собраниях 
коллективов цехов, колонн машинистов-инструкторов. 
Здесь определяют победителя соревнования, заслушивают 
тех, кто не выполняет своих обязательств.

Результаты подведения итогов соревнования заносят 
на доски показателей, стенды, экраны. Пользуясь ими, каж­
дый рабочий может в любое время узнать, как он, его 
бригада, цех, колонна поработали за сутки, месяц, квар­
тал, год, кто победитель и по чьей вине допущен брак, 
какие претензии к ремонтным цехам имеют локомотивные 
бригады или слесари к машинистам. Наглядная агитация в 
цехах красочно оформлена, ежегодно обновляется, не те­
ряет своей новизны и злободневности.

ВНЕДРЯЕМ ПЕРЕДОВЫЕ МЕТОДЫ

Действующая система соревнования тесно увязана с 
мероприятиями, направленными на воспитание у рабочих 
добросовестного отношения к делу, сознательного со­
блюдения трудовой и производственной дисциплины и уча­
стия в управлении производством.

Эта работа принимает все более широкий размах. Она 
базируется на бригадной форме организации и стимулиро­
вания труда. Мы стали заниматься ею с 1983 г. Сейчас рас­
пределяют премию по КТУ 23 бригады, 5 бригад (электро- 
аппаратный цех, аккумуляторный, бригада по ремонту то­
коприемников) распределяют по КТУ премию и сдельный 
приработок.

Первый же год работы с применением КТУ дал ощу­
тимый результат. Коллективная ответственность за расчет 
премии и сдельного приработка самими рабочими подня­
ла уровень трудовой и технологической дисциплины в 
бригадах, сократились нарушения, брак, неплановый ре­
монт. Другими, более слаженными стали взаимоотношения 
рабочих в бригаде, между коллективами цехов, соревно­
вание между ними наполнилось иным содержанием, кон­
кретностью и деловитостью. А это главное, потому что 
именно люди — машинисты, их помощники, слесари ре­
монтных цехов, их сознательность и мастерство, их чест­
ный, добросовестный труд, творческая инициатива обеспе­
чивают достижение намеченных рубежей, выполнение го­
сударственных планов и заданий.

Большое значение в этом отношени имеет инициатива 
передовых машинистов депо Л. А . Елисафенко, В. Г. Берд­
никова, Б. Н. Рогожникова, А . С . Олерского, Н. В. Янченко,
А. П. Сальцева, взявших по примеру машиниста депо Мо- 
сква-Сортировочная В. Ф . Соколова локомотивы на социа­
листическую сохранность.

Сейчас у нас свыше 70 % локомотивов, занятых в 
пассажирском движении, маневрово-хозяйственной и вы­
возной работе, взяты на социалистическую сохранность. 
Эта работа продолжается, но уже сейчас она положитель­
но сказывается на качестве проведения технических об- 
служиваний ТО-1, ТО-2 и ремонтов, заметно сократились 
заходы локомотивов на неплановые ремонты, возросли 
взаимные требования бригад по уходу за локомотивами. 
Руководство депо, партийный, профсоюзный и комсомоль­
ский комитеты всемерно поддерживают этот почин, разъ­
ясняют важность бережного отношения к технике.

Показатели содержания локомотивов в отличном и хо­
рошем техническом состоянии, оценка выполнения техни­
ческого обслуживания ТО-1 включены в условия социали­
стического соревнования между локомотивными бригада­
ми, коллективами колонн машинистов-инструкторов. Это 
соревнование проводится под девизами ; «Сдай локомотив 
лучше, чем принял», «За коллективную социалистическую 
сохранность локомотивов».

В условиях соревнования предусмотрены конкурсы на 
присвоение званий «Лучший машинист», «Лучший помощ­
ник машиниста», «Лучшая локомотивная бригада», «Лучший 
коллектив машиниста-инструктора» с присуждением перехо­
дящих вымпелов и почетных грамот. Разработано положе-

Удлрнин коммунистического труда, машинист компрессорных уста­
новок А. И. Иванова, взяв на социалистическую сохранность обо­
рудование компрессорного цеха, всегда содерж ит его в образцовом  
состоянии

ние, предусматривающее увеличение на 10 % годового 
вознаграждения работникам локомотивных бригад, маши- 
нистам-инструкторам, добившимся по итогам года лучших 
показателей в этом соревновании. Взято на социалистиче­
скую сохранность также электрическое, станочное, газо­
сварочное, компрессорное, котловое и подъемно-транс­
портное оборудование, всего около 60 единиц, а также
9 автомашин.

ПОВЫШАЕМ КУЛЬТУРУ ТРУДА

Одно из основных требований к соревнующимся — это 
воспитание культуры труда, постоянное улучшение качест­
ва ремонта, снижение брака в поездной и маневровой ра­
боте. Высокое качество выпускаемой продукции является 
важнейшим условием улучшения технико-экономических 
показателей, гарантией надежной и безотказной работы 
локомотивов, электропоездов и технического оборудо­
вания

Повышение культуры труда — одна из главных задач 
соревнования за сдачу продукции с первого предъявления, 
а также регулярно проводимых в депо дней качества.

Раз в месяц проводятся общедеповские дни качества 
и ежедекадно—-цеховые. Для их подготовки приемщики 
и технологи по специальному графику проверяют и оце­
нивают качество работы одного из цехов, анализируют 
причины выдачи продукции со второго предъявления. Ма­
териалы обсуждает весь коллектив, вырабатываются меры 
по устранению выявленных недостатков, издается приказ 
начальника депо. Это служит хорошим средством воспи­
тания у ИТР, мастеров и рабочих чувства высокой ответст­
венности за качество их труда.

Тем же целям служит соревнование за почетное пра­
во получить Диплом качества. Он вручается тем рабочим* 
которые добились стабильного выпуска отличной продук­
ции. Решение о присуждении Диплома качества принимает 
квалификационная комиссия. Он вручается передовому 
рабочему начальником депо на общем собрании коллек­
тивов ремонтных цехов. Приемщики ведут систематический 
контроль за качеством изготовления деталей и узлов, при 
обнаружении брака в работе ставят перед аттестационной 
комиссией вопрос о лишении рабочего Диплома качества.

Для повышения персональной ответственности испол­
нителей за качество' выполняемых работ каждому рабоче­
му выдается удостоверение с тремя талонами предупреж­
дения (1, 2 и 3-й) зеленого, желтого и красного цветов. На 
локомотивы, выходящие из ремонта, выдают бланки отзы­
ва, а на пассажирские локомотивы и электропоезда ЭР9П—
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паспорта, гарантирующие бесперебойную работу узлов и 
агрегатов локомотивов до следующего деповского ре­
монта.

Это не полный перечень мероприятий, предусмотрен­
ных положением о социалистическом соревновании за вы­
дачу продукции без дефектов. Оно приносит свои плоды. 
В прошлом году по первому предъявлению было сдано 
92 % выпущенных из ремонта локомотивов. В 1983 г. этот 
показатель составлял 87,4 %.

В центре внимания администрации и общественных ор­
ганизаций забота о постоянном улучшении условий труда 
и быта, повышении культуры производства. В этих целях 
только в текущей пятилетке были расширены и реконстру­
ированы производственные помещения электроаппаратно- 
го и электромашинного цехов, фильтрокомплектовочное 
отделение. Заканчивается оборудование здания типа 
«Плауэн» для организации ремонта электропоездов в объ­
еме ТО-3, ТР-1, ТР-2. Построены столовая на 150 посадоч­
ных мест с механизированной подачей блюд, санитарно­
бытовые помещения при душевых.

Имеются здравпункт с зубоврачебным, гинекологиче­
ским и процедурным кабинетами, спортзал, где работают 
секции волейбола, бокса, настольного тенниса, шахмат и 
шашек.

Коллектив имеет свои турбазы на озере Байкал. На 
одной из них — «Култушная» — в прошлом году дополни­
тельно построено четыре коттеджа для семейного отдыха 
работников депо. Другая турбаза, «Дубинино», предназна­
чена для рыбаков-охотников. Там также построены для от­
дыха удобные помещения, имеются лодки и другой спор­
тивный инвентарь. Большое внимание уделяется также бла­
гоустройству и озеленению территории депо и прилегаю­

щих улиц жилого массива. Осуществляются другие меро­
приятия, предусмотренные планом социального развития 
предприятия.

За достигнутые высокие результаты во Всесоюзном 
общественном смотре культуры производства и состояния 
охраны труда за 1983 г. постановлением Президиума 
ВЦСПС коллектив депо награжден Дипломом и денежной 
премией.

Четкая организация соревнования, правильная расста­
новка людей, контроль за ходом и выполнением обяза­
тельств позволили коллективу депо плановый объем пере­
возок завершить 24 декабря 1984 г. вместо 28-го по обя­
зательствам. Локомотивные бригады почти неделю рабо­
тали на сэкономленном топливе и электроэнергии. Выпол­
нены также все ремонтные показатели. Производитель­
ность труда в 1984 г. возросла сверх плана на 1,1 %, а се­
бестоимость продукции снижена на 0,8 %.

Идя навстречу XXVI I  съезду КПСС, 40-летию Победы 
и 50-летию стахановско-кривоносовского движения, коллек­
тив депо взял повышенные социалистические обязательст­
ва на 1985 г. Предусмотрено выполнить план перевозок 
26 декабря, за год провести 6 тыс. тяжеловесных и длин­
носоставных поездов, перевезти сверх плана 2,5 млн. т гру­
зов, 2 дня проработать на сэкономленном топливе и элек­
троэнергии, подготовить 100 машинистов и 50 помощни­
ков и др. В эти дни усилия коллектива депо направлены 
на успешное выполнение принятых обязательств и досроч­
ное завершение пятилетки.

▲. С. КОРЕНЕВ,
начальник депо Улан-Удэ 

Восточно-Сибирской дороги

В помощь изучающим экономику

ОСНОВНЫЕ ОРИЕНТИРЫ 
НА 1985 г.

ф Для характеристики показателей 
эффективности общественного про­
изводства следует отметить, напри­
мер, что за счет роста производи­
тельности труда предусматривается 
получить почти весь прирост нацио­
нального дохода и 95 % прироста 
промышленной продукции, а в сель­
ском хозяйстве и на железнодорож­
ном транспорте за счет этого будет 
достигнут весь прирост производства.

Национальный доход, используе­
мый на потребление и накопление, 
увеличится на 17,5 млрд. руб., или 
на 3,5 %. При этом почти весь его 
прирост направляется в фонд по­
требления.
ф Намечено дальнейшее развитие 
отраслей топливно-энергетического 
комплехса. Производство электро­
энергии достигнет 1540 млрд. кВт-ч. 
Общий ее прирост составит 
55 млрд. кВт-ч, причем более двух 
третей его будет получено ка атом­
ных и гидростанциях.

Добыча нефти и газового конден­
сата планируется в размере 628 млн. т. 
Добыча газа намечена в объеме свы­
ше 632 млрд. м3 и увеличится по 
сравнению с 1984 г. более чем* на

45 млрд. м3, или почти на 8 % . До­
быча угля составит 726г2 млн. т. или 
на 11,5 млн. т больше, чем в 1984 г. 
ф Производство готового проката 
черных металлов намечено в разме­
ре 109,4 млн. т, или на 1,2 % больше 
уровня 1984 г .; производство сталь­
ных труб составит 19,7 млн. т и уве­
личится за год на 4,3 %- Опережаю­
щие темпы роста производства эко­
номичных видов металлопродукции 
позволят сберечь в народном хозяй­
стве по сравнению с 1984 г. 1,3 млн. т 
проката черных металлов.

ф Грузооборот всех видов транспор­
та предусматривается увеличить на
3,3 % , в том числе железнодорож­
ного ка 1,8 % . Опережающий рост 
грузооборота более чем на 13 % 
намечается по газопроводному тран­
спорту. ■<

Объем пассажирских перевозок 
всеми видами транспорта общего 
пользования возрастет на 1,7 % , в 
том числе железнодорожным на
1,1 %, автомобильным на 2,2 % и воз­
душным на 1,6 %.

@ Получит дальнейшее развитие 
сеть железных дорог за счет ввода 
в действие около 700 км вторых пу­
тей, электрификации 1500 км и обо­
рудования автоблокировкой 2200 км 
линий. Планом намечено ввести в 
эксплуатацию более 1,3 тыс. км но­
вых железнодорожных линий.

ф Реальные доходы на душу насе­
ления возрастут на 3,3 % , что соот­
ветствует заданию пятилетнего пла­
на на этот год. Среднемесячная за­
работная плата рабочих и служащих 
повысится до 190,6 руб. и оплата 
труда колхозников — до 150 руб. в 
месяц.
ф  Общественные фонды потребле­
ния увеличатся на 5 % и достигнут
146,5 млрд. руб. Это на 2,5 млрд. руб. 
выше задания пятилетнего плана на 
1985 г. Будут построены жилые до­
ма общей площадью 114 млн. м2, 
что на 10,7 млн. м2 больше, чем на­
мечалось пятилетним планом, 
ф В целом за пятилетие за счет 
всех источников финансирования бу­
дут построены жилые дома в горо­
дах и сельской местности общей пло­
щадью около 555 млн. м2, или на 
25 млн. м2 больше задания пятилет­
него плана. Это улучшит жилищные 
условия более 50 млн. человек, 
ф Намечено ввести в эксплуатацию 
дошкольные учреждения на 630 тыс. 
мест, или на 54 тыс. мест больше, 
чем по пятилетнему плану на этот 
год. Будут построены общеобразо­
вательные школы на 951 тыс. мест и 
амбулаторно-поликлинические учреж­
дения на 116 тыс. посещений в сме­
ну, что превышает задание пятилетки 
на 1985 г. соответственно на 20 и 
35 % . Предстоит построить больницы 
на 60 тыс. коек.
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ШИРИТСЯ ЭЛЕКТРИФИКАЦИЯ ЦЕЛИННОЙ
Фоторепортаж

Конец прошлого года ознамено­
вался для железнодорожников Це­
линной магистрали радостным собы­
тием. Здесь на два месяца раньше 
срока был электрифицирован уча­
сток Курорт-Боровое — Кокчетав. 
По этому случаю на станции Кокче­
тав состоялся торжественный митинг, 
где было сказано немало теплых 
слов о героическом труде транспорт­
ных строителей, приблизивших это 
событие.

Первый состав с углем со станции 
Курорт-Боровое до Кокчетава было

доверено провести передовикам про­
изводства — машинисту депо Ку­
рорт-Боровое, кавалеру ордена Тру­
довой Славы III степени, делегату 
XV съезда Компартии Казахстана
Н. И. Иванову и его помощнику 
М. И. Шудобаеву, и они с честью 
выполнили это почетное задание. Об­
ратный рейс совершил почетный же­
лезнодорожник, машинист депо Кок­
четав А . К. Баймышев.

Текст и фото И. И. ГРЯЗНОВА

Н а  с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ,  с л е ­
в а  н а п р а в  о):
•  Электрифицированный участок Курорт- 
Боровое — Кокчетав открывают первый 
секретарь Кокчетавского обкома Компар­
тии Казахстана О. С. Куанышев (в цент­
ре) и начальник Целинной дороги 
Н. К. Исингарин (слева)
#  Отправление первого электровоза со 
станции Кокчетав
О  За правым крылом электровозов — ма­
шинисты А. К. Баймышев (слева) и
Н. И. Иванов
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НОВЫЕ КНИГИ ЭЛЕКТРОВОЗНИКАМ 
И ЭЛЕКТРИФИКАТОРАМ В 1985 ГОДУ
В текущем 1985 г. издательство «Транспорт» продолжит 

выпуск книг и брошюр, направленных на повышение 
эффективности работы железных дорог. С этой целью 
планируется издание учебной, справочной, производствен­
но-технической, научной и научно-популярной литературы, 
предназначенной практически для всех категорий работ­
ников электрифицированного железнодорожного транс­
порта.

Возрос удельный вес учебной литературы, готовящей­
ся к выпуску в 1985 г., по сравнению с предыдущим го­
дом. Для учащихся техникумов железнодорожного транс­
порта будет издан учебник С. И. О с и п о в а  «Основы 
электрической и тепловозной тяги». В нем подробно рас­
смотрены внешние силы, действующие на поезд при его 
движении, приведены электромеханические характеристи­
ки электровозов, тепловозов и моторвагонного подвижного 
состава. Особое внимание уделено электроподвижному 
составу переменного тока и новым сериям тепловозов.

В учебнике даны решения уравнений движения поез­
дов, способы расчета массы состава, скорости и времени 
хода поезда по участку, требуемой электроэнергии и топ­
лива; показаны пути их экономии. Достаточно большое 
внимание уделено испытаниям локомотивов, технике вож­
дения поездов и управления тормозами. Учебник содер­
жит не только электрические схемы, графики, таблицы, но 
и практические примеры расчетов, что, безусловно, долж­
но облегчить учащимся понимание материала.

В учебнике Д . В. Я к о в л е в а  «Управление грузовым 
электровозом и его обслуживание» рассмотрены локомоти­
вы ВЛ10 и ВЛ11 постоянного тока, а также ВЛ80Т и ВЛ80С 
переменного. В книге учтен опь!т\ эксплуатации этих элек­
тровозов на сети дорог. Способы управления локомотива­
ми рассмотрены применительно к вождению поездов по­
вышенной массы и длины с учетом опыта Московской 
дороги.

Большое место занимают в учебнике методы обнару­
жения и быстрого устранения неисправностей, возникаю­
щих в пути следования, особенно на электровозах новей­
ших серий. Описан порядок действий локомотивных бригад 
в случае возникновения неисправностей у вагонов состава. 
Учебник предназначен для учащихся технических школ же­
лезнодорожного транспорта и может быть полезен локо­
мотивным бригадам грузовых электровозов.

Второе издание книги «Электропоезда переменного 
тока» (авторы М. М. А в д е е в ,  В. А.  Г у т ,  В. И. Т о м - 
чук ,  В. А. X р я е в) посвящено описанию электропоез­
дов переменного тока ЭР9М и ЭР9Е. Подробно рассмотре­
ны конструкция оборудования, тяговых двигателей и вспо­
могательных машин, схемы силовых и вспомогательных 
цепей моторных и прицепных вагонов. Даны рекомендации 
по эксплуатации электропоездов в зимний период, по оты­
сканию и устранению неисправностей. При подготовке 2-го 
издания книги авторы учли замечания и пожелания работ­
ников моторвагонного депо Минск-Северный Белорусской 
дороги.

Книга утверждена в качестве учебного пособия для 
учащихся средних ПТУ по специальности «Помощник ма­
шиниста электропоезда». Она может быть полезна локо­
мотивным бригадам и ремонтному персоналу депо, обслу­
живающим электропоезда переменного тока.

В книге А. Ф . Т и у н о в а  «Цепи управления электро­
возов постоянного тока. Электрические схемы и неисправ­
ности» рассмотрены принципы монтажа цепей управления, 
их отличия для разных серий электровозов. Приведены 
монтажные схемы проводов цепей управления, описано 
назначение блокировок, установленных в низковольтных 
проводах. Указаны наиболее часто встречающиеся неис­

правности цепей управления, методика их отыскания в ус­
ловиях эксплуатации, а также при заводских и деповских 
ремонтах локомотивов.

Книга предназначена в первую очередь для локомотив­
ных бригад и ремонтного персонала депо и ремонтных 
заводов ЦТВР МПС. Она может также быть полезна уча­
щимся технических школ и техникумов железнодорожного 
транспорта, изучающим электрические схемы электровозов 
постоянного тока.

Книга Б. Д. Н и к и ф о р о в  а> В. И. Г о л о в и н а  и 
Ю. Г. К у т ы е в а «Автоматизация управления торможени­
ем поездов» содержит результаты анализа алгоритмов, в 
которых работают системы управления движением и тор­
можением поездов. Подробно описаны устройства для 
передачи информации с пути на локомотив и измерения 
координат движения поезда. Рассмотрены системы при­
цельного торможения и исполнительные устройства автома­
тического управления торможением.

В настоящее время эффективность действия тормозов, 
момент их применения для остановки поезда перед за­
прещающим сигналом во многом зависят от интуиции и 
навыков машинистов. Поэтому процессы торможения мо­
гут заметно отличаться от оптимальных.

Предложенная авторами система автоматического тор­
можения позволяет усовершенствовать процесс торможе­
ния и по своей структуре не имеет аналогов не только в 
нашей стране, но и за рубежом. Книга рассчитана на ин­
женерно-технических работников, связанных с проектиро­
ванием, эксплуатацией и ремонтом систем автоматического 
управления торможением поездов.

В текущем году будет выпущено 4-е издание учебника 
М. Н. З в е з д к и н а  «Электроснабжение электрифици­
рованных железных дорог». Он предназначен для учащих­
ся техникумов по специальности «Электротяговое хозяйст­
во железных дорог». Книга содержит основные сведения 
об устройстве систем электроснабжения постоянного и пе­
ременного тока: электрических станций, тяговых и транс­
форматорных подстанций, контактной сети.

В учебнике даны основы механического расчета кон­
тактной подвески и электрического расчета системы тяго­
вого электроснабжения. Приведены сведения об электро- 
коррозии металлических сооружений блуждающими тока­
ми, о мешающих влияниях контактной сети на провода 
связи; указаны методы борьбы с этими явлениями. При 
подготовке рукописи автор в основном учел замечания 
преподавателей Брянского и Воронежского техникумов же­
лезнодорожного транспорта по предыдущему изданию 
учебника.

В справочнике А. С. М а р к о в а  «Монтаж контактной 
сети электрифицированных железных дорог» даны основ­
ные сведения, требующиеся в повседневной работе инже­
нерно-техническим работникам и электромонтажникам, вы­
полняющим монтаж контактной сети и проводов различно­
го назначения, расположенных на тех же опорах. Изложен 
порядок приемки опор контактной сети от строительных 
организаций, приведены нормативные данные по установ­
ке опор. Описан порядок сдачи и ввода в эксплуатацию 
электрифицированных участков, способы проверки контакт­
ной сети при отсутствии напряжения.

Дан перечень исполнительной документации, переда­
ваемой монтажной организацией заказчику. Справочник 
содержит технические данные машин, механизмов, приспо­
соблений и конструкций, как уже применяющихся, так и 
готовящихся к применению.

Уделено внимание организации работ по методу 
бригадного подряда. Указаны взаимные обязательства ад­
министрации и бригады, объем подготовительных работ и

6
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



основные организационно-технические мероприятия, про* 
водимые при переходе бригады на работу по единому 
наряду.

Коллектив авторов в составе В. Я. О в л а с ю к а, 
В. А . З и м а к о в а ,  В. И. Д у б р о в и н а ,  В. С.  X а л ь - 
к о в а  и В. В. Б е л о в а  подготовил к изданию книгу 
«Интегральные микросхемы в устройствах автоматики и за­
щиты тяговых сетей». Выход в свет подобной работы, по­
священной описанию как внедряемой, так и уже функцио­
нирующей аппаратуры на интегральных микросхемах, весь­
ма своевременен.

Применение интегральных микросхем должно повы­
сить надежность тяговых сетей, сократить перерывы в элек­
троснабжении потребителей и увеличить пропускную спо­
собность железных дорог и метрополитенов.

В книге рассмотрены принципы построения основных 
функциональных элементов на микросхемах, при­
ведены описания таких элементов и их характеристик. Ука­
заны способы повышения помехоустойчивости логических 
и функциональных элементов в интегральном исполнении 
при использовании их в устройствах автоматики и защиты 
объектов тяговых сетей. Значительное место отведено 
описанию эксплуатируемых промышленных образцов уст­
ройств защиты на интегральных схемах.

Книга предназначена для широкого круга инженерно- 
технических работников, занимающихся эксплуатацией, 
проектированием и разработкой устройств защиты и авто­
матики.

Авторы М. П. Р а т н е р  и Е. Л.  М о г и л е в с к и й  
подготовили к изданию книгу «Электроснабжение нетяго­
вых потребителей электрифицированных железных дорог», 
в которой показали особенности устройства заземлений в 
электроустановках как на участках постоянного тока, так и 
переменного. Приведены решения по электроснабжению 
путёвого инструмента, даны основные сведения об органи­
зации эксплуатации устройств электроснабжения нетяго­
вых потребителей.

Книга содержит методы расчета электромагнитного 
влияния воздушных линий напряжением выше 1000 В и тя­
говой сети переменного тока на воздушные линии напря­
жением до 1000 В. Предложены меры по снижению наве­
денного напряжения в воздушны* линиях, а также по за­
щите кодовых рельсовых цепей автоблокировки от элек­
тромагнитного влияния линий напряжением выше 1000 В, 
имеющих изолированную нейтраль. Научно обоснован вы­
бор электрических параметров заземлителей электроуста­
новок. \ ' i -‘:-

Предложенная система нормирования сопротивлений 
заземлителей в установках напряжением до 1000 В, имею­
щих заземленную нейтраль, нашла отражение в последнем 
издании Правил устройства электроустановок. Книга пред­
назначена для инженеров и техников, занятых проектиро­
ванием и эксплуатацией устройств электроснабжения не­
тяговых потребителей железных дорог.

Во 2-м издании книги С. М. С е р д и н о в а  «Повыше­
ние надежности устройств электроснабжения электрифици­
рованных железных дорог» освещены вопросы диагности­
ки основных устройств электроснабжения, защиты кон­
тактной сети при напряжении 2 x2 5  кВ, дистанционного 
определения мест повреждения и др. Автор обобщил 
опыт эксплуатации устройств электроснабжения, проанали­
зировал результаты многочисленных научных исследова­
ний, проектных и конструкторских разработок, опыт пе­
редовых предприятий, изобретателей и рационализаторов.

В книге даны конкретные рекомендации по совершен­
ствованию основных технических средств и методам их 
эксплуатации, направленные на повышение надежности уст­
ройств электроснабжения.

Настоящее издание по сравнению с первым значитель- «■ 
но переработано и дополнено с учетом накопленного опы­
та эксплуатации и внедренной за последние годы новой 
техники. Книга будет интересна не только инженерам и 
техникам, но и оперативно-ремонтному персоналу тяговых 
подстанций, дистанций контактной сети. Она может быть 
полезна студентам и преподавателям высших учебных за­
ведений.

У специалистов, занятых эксплуатацией систем теле­
механики ЭСТ-62 и «Лисна», вызовет интерес книга 
К. В. Ч и п ы ш е в а  и В. Н.  З а х а р о в а  «Техническое 
обслуживание каналов связи телемеханики на электрифи­
цированном железнодорожном транспорте». В ней объ­
единены теоретические и практические сведения по кана­
лам связи телемеханики, применяемым в системах ЭСТ-62 
и «Лисна», обобщен передовой опыт качественного теку­
щего содержания и ремонта телемеханической аппаратуры.

Значительный практический интерес представляет ме­
тодика расчета каналов связи, а также способы поиска не­
исправностей по уровню и спектру сигналов телемехани­
ки. Часть основных операций по текущему ремонту кана­
лов связи иллюстрирована временными диаграммами.

Впервые в отечественной литературе подробно описа­
ны методы защиты каналов связи от грозовых и коммута­
ционных перенапряжений, что в условиях эксплуатации 
имеет большое значение. Рассмотрены способы подключе­
ния аппаратуры телемеханики к линиям связи как у линей­
ных устройств, так и у диспетчерских пунктов.

В межиздательской серии «Передовые коллективы» 
выйдет брошюра М. Н. К о с о л а п о в о й  «Взять высо­
ту!». В ней рассмотрены прогрессивные методы труда и 
достижения новаторов,1 позволившие Московско-Павелец­
кому участку энергоснабжения Московской дороги стать 
лучшим на сети дорог. Показаны основные этапы станов­
ления энергоучастка как передового коллектива на базе 
постоянного совершенствования организации работ, ко­
ренного обновления технических средств.

Отмечено, что умелое руководство, целенаправленная 
воспитательная работа, проводимая администрацией и об­
щественными организациями, создали на энергоучастке 
обстановку, побуждающую людей к творческому поиску, 
добросовестному отношению к порученному делу.

К достоинствам брошюры надо отнести также описа­
ние в ней передовых методов труда, применяемых в хо­
зяйстве электрификации и энергетики сети дорог. Брошюра 
рассчитана на широкий круг электрификаторов.

В текущем году предусмотрено также издание спра­
вочника «Расчет освещемия железнодорожных территорий» 
(под редакцией Н. Г. Ч е с н о к о в о й), содержащего в 
основном результаты исследований и разработок ВНИИЖТа. 
В справочнике даны сведения о современных источниках 
света, новых рациональных осветительных установках. При­
ведены рекомендации по улучшению освещения, пассажир­
ских платформ и отдельных участков груэовых станций.

Помещенные в справочнике методы расчета позволя­
ют проектировщикам и персоналу, занимающемуся рекон­
струкцией осветительных установок, с наименьшими трата­
ми времени выбрать экономичный и качественный вариант 
ос-вещения открытых территорий.

Кроме указанных работ, в 1985 г. готовятся к выпуску 
научные, нормативные и инструкционные издания, подго­
товленные сотрудниками ВНИИЖТа, ВНИИ транспортного 
строительства, ЦЭ и ЦМетро МПС.

Среди таких работ сборники научных трудов «Повыше­
ние массы грузовых поездов (под ред. А . Л. Л и с и ц ы н а ) ,  
«Исследование скоростного поезда ЭР200» (под ред. 
В. Г. И н о з е м ц е в а ) ,  «Повышение эффективности рабо­
ты электрифицированных участков» (под ред. Р. И. М и ­
р о ш н и ч е н к о ) ,  «Автоматизация и управление техноло­
гическими процессами на железнодорожном транспорте» 
(под ред. Ю . Г. К у т ы е в а и В. И. Г о л о в и н а ) ,  «Со­
вершенствование конструкций, методов расчета и соору­
жения устройств электрификации, СЦБ и связи» (под ред. 
В. П. Ш у р ы г и н а).

По заказу Центрального правления НТО МПС будут 
изданы брошюры «Опыт внедрения современных методов 
ремонта электрических машин», «Опыт эксплуатации участ­
ка Вязьма — Орша, электрифицированного по системе 
2x25 кВ» и «Опыт применения новых устройств в диагно­
стике тяговых двигателей электроподвижного состава».

Н. В. ЗЕНЬКОВИЧ.
заведующий редакцией издательства «Транспорт»
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КАК ЗАКАЗАТЬ ТРАНСПОРТНУЮ КНИГУ
В редакцию журнала часто посту­

пают письма, в которых читатели 
спрашивают, где можно заказать ли­
тературу по подвижному составу. Мы 
ранее публиковали такую информа­
цию, однако по просьбам читателей 
еще раз расскажем о порядке при­
обретения книг и укажем адреса, где 
можно заказать техническую литера­
туру.

Заказ на книгу желательно присы­
лать заблаговременно, до выходу ее 
из печати. Узнать о готовящейся к 
выпуску литературе можно из годо­
вых тематических планов, которые 
каждой весной поступают в отделе­
ния и книжные магазины издательст­
ва «Транспорт», к продавцам и книго­
ношам, работающим на многих же­
лезнодорожных узлах. Кроме того, 
наш журнал регулярно помещает ин­
формацию о новых изданиях под руб­
рикой «Вышли из печати» или в об­
зорах материалов, готовящихся к пуб­
ликации в очередном году.

В заказе (используется вкладыш к 
тематическому плану или почтовая 
открытка), который передается в от­
деление издательства или магазин 
«Транспортная книга», надо указать 
нужные издания (открытки пишут на 
каждую книгу), их количество, поряд­
ковый номер по издательскому пла­
ну, свой адрес, фамилию, имя и от­
чество, поставить свою подпись. Если 
литературу заказывает предприятие 
или учреждение, то, кроме адреса, 
следует указать наименование орга­
низации и номер расчетного счета в 
Госбанке. Подпись руководителя 
предприятия должна быть заверена 
печатью.

К услугам покупателей при мага­
зинах издательства организованы от­
делы «Книга — почтой». Здесь также 
принимают заказы по почте (направ­
ляются вкладыши тематического пла­
на или почтовые открытки). В заказе, 
кроме названных сведений, жела­
тельно указать еще и издательский 
план или другой рекламный матери­
ал, с помощью которого выбрана ли­
тература. Стоимость книги и пересыл­
ки оплачивают при получении банде­
роли или посылки в почтовом отде­
лении.

Приводим список адресов отделе­
ний издательства «Транспорт» и ма­
газинов «Транспортная книга», где 
можно заказать литературу по желез­
нодорожному транспорту:

Центральный магазин «Транспорт­
ная книга». 107078, г. Москва, ул. Са­
довая Спасская, д. 21. При магазине 
имеется отдел «Книга — почтой», вы­
сылающий литературу наложенным 
платежом. Его адрес: 113114, г. Мо­
сква, 1-й Павелецкий проезд, д. 1/42, 
корп. 2.

Белорусское отделение. 220600. 
г. Минск, ул. Вокзальная, д. 17-а,
комн. 32, 33.

Восточно-Сибирское отделение.
664003, г. Иркутск, ул. Марата, д. 62/2. 
Адрес магазина «Транспортная кни­
га»: 664005, г. Иркутск, ул. Гоголя, д. 4.

Горьковское отделение. 603110,
г. Горький, ул. Чкалова, д. 9-а. А д­
рес магазина «Транспортная книга»: 
603110, г. Горький, ул. Чкалова, д. 9-а. 
Филиал магазина «Транспортная кни­
га»: 420020, г. Казань, ул. Володарско­
го, д. 1.

Дальневосточное отделение.
680000, г. Хабаровск, ул. К. Маркса,
д. 20. Адреса магазинов «Транспорт­
ная книга»: 680021, г. Хабаровск,
ул. Ленинградская, д. 56-6; 693000,
г. Южно-Сахалинск, ул. Ленина, д. 242.

Донецкое отделение. 340018,
г. Донецк, ул. Горная, д. 4. Адреса 
магазинов «Транспортная книга»:
340050, г. Донецк, ул. Университет­
ская, д. 32; 343810, г. Дебальцево, 
ул. Ленина, д. 16.

Забайкальское отделение. 672078, 
г. Чита, ул. Анохина, д. 59. Адреса 
магазинов «Транспортная книга»:
672014, г. Чита, ул. Набережная, д. 56; 
676080, г. Тында-1, ул. Красная Прес­
ня, д. 7-а; 678923, ЯАССР, пос. Бер- 
какит, ул. Кузбасская, д. 23.

Закавказское отделение. 380012, 
г. Тбилиси, ул. Челюскинцев, д. 15, 
IV этаж. Филиал отделения: 370601,
г. Баку, ГСП, ул. им. 28 Апреля,
д. 25-а, комн. 118. Адреса магазинов 
«Транспортная книга»: 380012, г. Тби­
лиси, ул. Орджоникидзе, д. 83; 370601, 
г. Баку, ГСП, ул. им. 28 Апреля, д. 25-а.

Западно-Сибирское отделение.
630004, г. Новосибирск, ул. Вокзальная 
магистраль, д. 12, комн. 234. Адрес 
магазина «Транспортная книга»: 
630003, г. Новосибирск, ул. Шамшури­
на, д. 39.

Казахское отделение. 480072, г. Ал­
ма-Ата, ул. Интернациональная, д. 137. 
Адреса магазинов «Транспортная кни­
га»: 480072, г. Алма-Ата, ул. Интерна­
циональная, д. 137; 473000, г. Целино­
град, ул. Ленина, д. 49, комн. 167; 
463001, г. Актюбинск, <ул. 8 Марта, 
Д. Ю.

Куйбышевское отделение. 443630,
г. Куйбышев-99, ГСП, Комсомоль­
ская пл., д. 2/3, управление Куйбы­
шевской ж. д., комн. 326. Адрес ма­
газина «Транспортная книга»: 443030,
г. Куйбышев, ул. Спортивная, д. 5.

Ленинградский магазин «Тран­
спортная книга»: 193040, г. Ленинград, 
ул. Пушкинская, д. 20. Книжная база

магазина: 193036, г. Ленинград,
ул. Гончарова, д. 6.

Львовское отделение. 290604, 
г. Львов, ул. Гоголя, д. 1, комн. 152. 
Адрес магазина «Транспортная кни­
га»: 290016, г. Львов, ул. Первого Мая, 
Д. 50.

Одесско-Кишиневское отделение.
270023, г. Одесса, ул. Чижикова, д. 19, 
комн. 7, 214.

Прибалтийское отделение. 226953, 
г. Рига, ул. Гоголя, д. 3, комн. 35. Ад­
реса магазинов «Транспортная книга»: 
226953, г. Рига, ул. Гоголя, д. 3; 
232030, г. Вильнюс, ул. Даукши, д. 3; 
200001, г. Таллин, ул. Пикк, д. 36; 
236039, г. Калининград (областной), 
Южный вокзал, райпрофсож. Адрес 
книжной базы: 226011, г. Рига, ул. Бир- 
зниека Упиша, д. 29.

Приволжское отделение. 410013, 
г. Саратов, пр-т Ленина, д. 8, 
комн. 352. Адрес магазина «Тран­
спортная книга»: 410013, г. Саратов,
пр-т Ленина, д. 8, комн. 56.

Приднепровское отделение. 320006, 
г. Днепропетровск, ул. Рабочая, д. 23.

Свердловское отделение. 620013, 
г. Свердловск, ул. Челюскинцев, д. 11, 
комн. 1-а.

Северное отделение. 150028,
г. Ярославль, ул. В. Терешковой, д. 19,
комн. 52. Адрес магазина «Транспорт­
ная книга»: 150024, г. Ярославль,
ул. Свободы, д. 78.

Северо-Кавказское отделение.
344081, г. Ростов-на-Дону, Театраль­
ная пл., д. 4. Адрес магазина «Тран­
спортная книга»: 344031, г. Ростов-на- 
Дону, Привокзальная пл., д. 1/2 (зда­
ние пожарной охраны).

Среднеазиатское отделение.
700015, г. Ташкент, Привокзальная ул.,
д. 26. Адреса магазинов «Транспорт­
ная книга»: 700015, г. Ташкент, При­
вокзальная ул., д. 7; г. Ашхабад, пр-т 
Ленина, д. 9.

Юго-Восточное отделение. 394621, 
г. Воронеж, пр-т Революции, д. 18, 
комн. 420. Адрес магазина «Тран­
спортная книга»: 394000, г. Воронеж, 
ул. Чайковского, д. 5.

Юго-Западное отделение. 259601,
г. Киев, ул. Лысенко, д. 6.

Южное отделение. 310001, г. Харь­
ков, ул. Красноармейская, д. 7.

Южно-Уральское отделение.
454005, г. Челябинск, ул. Свободы,
д. 102-а. Адреса магазинов «Тран­
спортная книга»: 454005, г. Челябинск, 
ул. Свободы, д. 102-а; 455039, г. Маг­
нитогорск, Правый берег, вокзал; 
640001, г. Курган, 'ул. Красина, д. 82; 
430300, г. Оренбург, Привокзальная 
пл., Д. 4.
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ЭЛЕКТРОМОНТЕРЫ ЭНЕРГОУЧАСТКОВ

За достигнутые успехи и про­
явленную инициативу в рабо­
те значком «Почетному желез­
нодорожнику» награждены:

МАШИНИСТЫ

НИКОЛАЕНКО Виктор Иванович, Сим­
ферополь
ПАШКОВСКИЙ Виктор Васильевич,
Белгород
ПОЛЬШИКОВ Афанасий Андреевич,
Георгиу-Деж
РОДИОНОВ Виктор Николаевич, Пет­
розаводск
СОКОЛИКОВ Федор Васильевич,
Ленинград-Пассажирский-Московский 
ТЮЛЯКОВ Василий Антонович, Моск- 
ва-Пассажирская-Курская 
ЦИКЕЛАШВИЛИ Анзор Иванович,
Хашури
ШАБУРОВ Анатолий Дмитриевич,
Топки

МАСТЕРА

БУКАТКИН Виктор Михайлович, Мос- 
ква-Пассажирская-Курская 
ДУБИНА Александр Степанович, Вы­
сокогорная
ЗАСЕЧКИН Алексей Ефимович, стар­
ший мастер депо Москва II 
ЗИНОВЬЕВ Григорий Дмитриевич,
Дёма
КАУКИН Александр Николаевич,
старший мастер депо Засулаукс 
КУЗИН Владимир Леонидович, Ха­
баровск 4
ЛИПКО Валентин Иванович, Южно- 
Сахалинск
МИХАЙЛОВ Рудольф Иванович, Пер­
вая Речка
СЕРЕБРОВ Петр Васильевич, Пермь II 
ЯГУПОВ Михаил Федорович, Палла- 
совка

АЛЕКСАНДРОВ Виктор Иванович,
Ленинград-Финляндского 
БОРИСОВ Владимир Григорьевич,
Пензенского
ГАВРИЛИН Николай Ефимович, Лоб­
ненского
МАЛЬЦЕВ Анатолий Васильевич, Ки-
зеловского
МОРОЗОВ Борис Егорович, Лобнен­
ского
ПОКУТНОЙ Петр Иванович, Петроза­
водского
ТЕПЛОВ Михаил Васильевич, Дём- 
скога

СЛЕСАРИ

АБДРАХМАНОВ Сейткан, Кзыл-Орда 
АНТОНОВ Михаил Иванович, Сыз­
рань
ГОРБАТЮК Владимир Николаевич,
Казатин
МЕЛЬНИКОВ Виктор Михайлович,
Керчь
САРАПКИН Геннадий Григорьевич,
Чита
УДАНОВ Валентин Максимович, сле­
сарь-электрик депо Москва III 
ЯКОВЛЕВ Виктор Сергеевич, Ленин- 
град-Пассажирский-Московский 

•
АМИРОВ Юрий Садыкович, старший 
ревизор службы локомотивного хо­
зяйства Куйбышевской дороги 
АНДРЕЕВ Николай Трофимович, на­
чальник Минского энергоучастка 
БЕЛЯКОВ Евгений Александрович, 
начальник службы локомотивного хо­
зяйства Октябрьской дороги 
БОЛДЫРЕВ Владимир Илларионович, 
начальник службы электрификации и 
энергетического хозяйства Красно­
ярской дороги
БУЛЫГИН Александр Иванович, глав­
ный энергетик Мичуринского ЛРЗ 
ВИНОГРАДОВ Иван Андреевич, на­
чальник службы подвижного состава 
Киевского метрополитена 
ГАДЖИЕВ Исмаил Микаил оглы, на­
чальник Нахичеванского энергоучаст­
ка
ГАЛИЕВ Евгений Борисович, заме­
ститель начальника Смелянского ЭРЗ 
ГРОМОВ Юрий Николаевич, заме­
ститель начальника депо Пенза III 
ГОНЧАРОВ Виталий Андреевич, де­
журный по депо Купянск 
ГУТКИН Лев Владимирович, старший 
научный сотрудник ВНИИЖТа

ДАЩУК Михаил Кузьмич, замести­
тель начальника Харьковского мет­
рополитена
ЖАТКИНА Татьяна Семеновна, веду­
щий инженер отдела Главного уп­
равления метрополитенов МПС 
КАНТОРОВА Галина Самуиловна, на­
чальник отдела Ташкентского метро­
политена
КОРОБОВ Владимир Петрович, по­
мощник начальника депо Вильнюс 
КОЧЕТКОВ Владимир Григорьевич,
старший электромеханик Железнодо­
рожного энергоучастка 
КРАВЧЕНКО Маргарита Алексеевна, 
старший инженер службы электрифи­
кации и энергетического хозяйства 
Свердловской дороги 
КРАСИЛЬНИКОВА Наталья Николаев­
на, заведующая лабораторией 
ВНИИЖТа
КУКУЕВ Николай Михайлович, глав­
ный инженер депо Ясиноватая-Запад- 
ная
КУЧКО Эльга Аполлинариевна, заве­
дующая редакцией издательства 
«Транспорт»
КУЗНЕЦОВ Анатолий Петрович, на­
чальник отдела Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС 
МАКУНОВ Алексей Николаевич, на­
чальник электродепо «Красная Прес­
ня» Московского метрополитена 
МАЛЬЦЕВ Николай Павлович, глав­
ный инженер депо Узловая 
МАТЮНИН Владимир Иванович, глав­
ный инженер Минского метрополи­
тена
МИРОНОВ Николай Александрович,
начальник службы подвижного со­
става Ленинградского метрополитена 
САДОВЕНКО Вячеслав Андреевич, 
заместитель начальника Изюмского 
ТРЗ
САФРОНОВ Григорий Васильевич,
секретарь парткома депо Красно- 
уфимск
СЕЛИВАНОВ Юрий Петрович, глав­
ный энергетик отдела Главного уп­
равления метрополитенов МПС 
ТАЛАХАДЗЕ Шота Георгиевич, ин­
женер-технолог Тбилисского ЭВРЗ 
УСЕНКОВ Владимир Герасимович, 
начальник службы подвижного со­
става Минского метрополитена 
ХОМЯКОВ Алексей Иванович, на­
чальник депо Бобруйск 
ЧЕБЛУКОВ Валентин Александрович, 
бригадир депо Сосногорск 
ЧЕРВИНСКАЯ Пелагея Трофимовна, 
старший инструктор-методист депо 
Жмеринка

П О З Д Р А В Л Я Е М  Н АГРА Ж ДЕН Н Ы Х!
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РЕЖИМЫ РАБОТЫ ТОРМОЗОВ 
НА КРУТЫХ ЗАТЯЖНЫХ СПУСКАХ

Р  яд горных направлений сети дорог
■ характеризуется затяжными спу­
сками крутизной 20—25 %о и более. 
Проблемы вождения поездов как на 
действующих, так и на вновь проек­
тируемых участках с таким профилем 
пути приходится решать особо, так 
как требования к безопасности дви­
жения здесь выше, чем на имеющих 
среднесетевую величину уклона. 
В связи с этим представляют интерес 
теоретические и экспериментальные 
исследования режимов работы авто­
тормозов поезда в условиях крутых 
затяжных спусков, проведенные спе­
циалистами ВНИИЖТа.

Допустимые максимальные скоро­
сти движения поездов по эффектив­
ности тормозов определяются норма­
ми их тормозного нажатия. Однако 
для участков с большой крутизной и 
протяженностью спусков эти скоро­
сти должны быть назначены с пред­
варительным подбором допустимых 
выходов штоков тормозного цилиндра 
вагонов, предельной толщины тормоз­
ных колодок, а также с учетом тем­
пературных режимов в процессе тор­
можения и других факторов. Инст­
рукцией по эксплуатации тормозов 
ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/3969 предусматривает­
ся обязательная экспериментальная 
проверка для разработки указаний по 
управлению тормозами, проверки их 
действия и правил эксплуатации с 
учетом местных условий, а также для 
контроля за соблюдением норм при­
менения и содержания тормозного 
оборудования.

Предельная допустимая величина 
выхода штока тормозного цилиндра 
по условиям безостановочного следо­
вания вагонов с чугунными колодка­
ми по спуску длиной L ( k m )  определя­
ется из выражения lm ax=180—0,3iL 
где i — средняя крутизна уклона, %о. 
От длины и средней крутизны зависит 
также наименьшая допустимая тол­
щина чугунных тормозных колодрк 
при отправлении поезда на спуск. 
С учетом необходимого запаса для 
предотвращения завара тормозных 
башмаков толщину колодок находят 
по формуле Hmin =  10+ 0 ,03iL. В свою 
очередь выход штока 1 связан с тол­
щиной колодок и увеличивается по 
мере их износа. Величина 1 настраи­
вается автоматически регулятором, а 
также вручную на пунктах техниче­
ского обслуживания (ПТО) и в депо.

Выход штока и толщина колодки 
относятся к числу показателей, кото­
рые могут заметно влиять на тормоз­
ные характеристики. Известно, что 
независимость нажатия колодок от 
положения штока при заданном дав­
лении в тормозном цилиндре — одно 
из основных свойств тормозной си­
стемы грузовых вагонов, которое
обеспечивается в достаточно широ­
ком диапазоне величин выхода штока. 
Их крайние значения устанавливают 
с учетом сохранения этого свойства.

Увеличение выхода штоков в ус­
ловиях крутых затяжных спусков, 
когда делают частые и длительные 
торможения, связано с материалом и 
величиной износа тормозных колодок, 
а также с конструкцией тормозной си­
стемы, качеством ее ремонта и обслу­
живания. Расчеты показали, что у ва­
гонов с чугунными колодками ограни­
чение максимальной допустимой вели­
чины выхода штока сверх минималь­
ной общесетевой (75 мм) должно ус­
танавливаться: для спусков крутиз­
ной 18 %о — при длине 20 км и более, 
25 %о — 15 км и более, 30 %о — 12 км 
и более. Протяженность спуска кру­
тизны 20 %0 свыше 20 км, а 30 %о — 
более 13 км требует регулировки вы­
хода штока тормозного цилиндра, не 
превышающего 60 мм. Анализ форму­
лы для определения Нтш убеждает в 
том, что если длина спуска крутизной 
20%о превышает 4 км, то мини­
мально допустимая Инструкцией 
ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/3969 толщина чугун­
ных тормозных колодок недостаточна. 
При длине спуска 10 км и его крутиз­
не 20 %о и более толщина колодок 
должна быть не менее 20—25 мм. 
Уменьшение толщины колодок в про­
цессе торможения на спуске вызывает 
увеличение свободной составляющей 
выхода штока цилиндра, прямо про­
порциональное этому износу и пере­
даточному числу рычажной пере­
дачи.

Эксплуатационные испытания по­
ездов массой 3—4 тыс. т на спусках 
до 26 %о показали, что линейный 
износ чугунных колодок хво­
стового вагона после трех регули­
ровочных и пяти полных служебных 
торможений составил в среднем 2 мм. 
На руководящем уклоне 17%о длиной 
30—32 км этот износ в процессе пнев­
матического торможения достигал 
10— 12 мм. При таких условиях вы­

ход штока может возрасти на 100 мм, 
т. е. при начальном значении его 80— 
100 мм увеличиться до 180 мм и бо­
лее, что приводит к существенной 
(около 20—30 %) потере тормозной 
силы вагона. Вот почему своевремен­
ная замена тонкомерных колодок и 
регулировка рычажной передачи пе­
ред спуском являются важными усло­
виями эффективного действия тормо­
зов.

Большой резерв снижения износа 
колодок и повышения безопасности 
движения поездов — это рекуператив­
ное и реостатное торможение. Так. 
экспериментально установлено, что в 
приведенном выше случае использова­
ние рекуперации двух электровозов 
ВЛ10 уменьшило износ колодок на 
спуске крутизной 17 %о в 8— 10 раз. 
Допустимая длительность торможе­
ния на спуске с заданной скоростью, 
рассчитанная с учетом теплофизиче­
ских характеристик материала колес 
и их напряженного состояния в про­
цессе торможения, находится в пря­
мой зависимости от доли энергии, 
воспринимаемой рекуперативным тор­
мозом локомотива.

Для разработки рекомендаций по 
обеспечению безопасности движения 
в условиях крутых затяжных спусков, 
а также необходимых требований к 
подготовке тормозов и управлению 
ими в грузовых поездах выполнили 
специальные испытания.

Опытные поездки делали с соста­
вами установленной весовой нормы, 
состоящими из вагонов различных ти­
пов и загрузки. Для тяги и рекупе­
ративного торможения использовали 
электровозы серий ВЛ8 и ВЛ10. Пе­
ред началом опытных поездок прове­
ли осмотр и стационарные испытания 
тормозного оборудования. Предвари­
тельно также аналитически проверили 
допустимые скорости движения по 
условию нагрева чугунных колодок 
и определили рекомендуемые величи­
ны выходов штоков. В исследуемые 
поезда включили вагон-лабораторию 
ВНИИЖТа и тормозоиспытательные 
вагоны, данные на приборах которых, 
а также на электровозах в хвостовых 
вагонах непрерывно регистрировали в 
пути следования.

Результаты этих поездок позволя­
ют сравнить условия работы тормоз­
ного оборудования при использовании 
рекуперативного торможения и без
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него. Так, в составе массой около 
2 тыс. т, не прошедшем специальную 
подготовку тормозного оборудования 
после проследования спуска крутиз­
ной 20—30 %о и длиной около 30 км 
без применения . рекуперации, выход 
штока тормозного цилиндра у восьми 
вагонов превысил 170 мм. Общее вре­
мя движения в тормозном режиме 
составило 12,5 мин.

В составе, у которого выходы што­
ков были отрегулированы на 60— 
80 мм, максимальный выход в конце 
поездки по этому же спуску, но с при­
менением рекуперации составил 
130 мм. Кроме того, использование 
электрического торможения позволило 
увеличить скорость и сократить время 
следования в тормозном режиме на 
3—5 мин.

Для эффективного использования 
рекуперации важно обеспечить требу­
емый уровень напряжения в контакт­
ной сети. На практике напряжение 
постоянного тока в линиях электро­
передачи бывает завышено (напри­
мер, в ночное время, выходные дни) и 
достигает 4,0 кВ, что делает невоз­
можным рекуперативное торможение 
на электровозах. Не допускается вы­
ход на линию электровозов с неис­
правной системой электрического тор­
моза. Для этого целесообразно орга­
низовать специальные группы налад­
ки схем’рекуперации в депо, оборудо­
вать рабочие места стендами для ре­
гулировки защитной аппаратуры.

Чтобы не допускать превышения 
скорости, установленной для следова­
ния по спуску, в случае необходимо­
сти пневматическое и рекуперативное 
торможение применяют совместно. 
Это способствует также уменьшению 
продольно-динамических усилий при 
торможении на спусках крутизной 
17%о и более. Автоматическое тормо­
жение при этом делают ступенью с 
разрядкой тормозной магистрали на 
0,6—0,7 кгс/см2, а после перехода на 
рекуперацию может быть произведен 
отпуск.

Пневматический тормоз считается 
основным, поэтому действующими 
нормативами предусматривается его 
немедленное применение в случае са­
мопроизвольного отключения рекупе­
ративного торможения. Одновременно 
в создавшейся обстановке приводят в 
действие вспомогательный тормоз ло­
комотива. Конкретные режимы управ­
ления рекуперативным и пневматиче­
ским тормозами выбирают исходя из 
местных условий.

Пневматический тормдз принят оп­
ределяющим в обеспечении безопасно­
сти движения. Поэтому большое зна­
чение имеет использование всех резер­
вов повышения его неистощимости,
управляемости и эффективности.
К числу таких резервов относится по­
вышение зарядного давления в тор­
мозной магистрали (6—6,2 вместо 
5,3—5,5 кгс/см2 в обычных условиях), 
а также возможность увеличения тор­
мозного нажатия вагонов за счет 
включения в необходимых случаях

2 *

груженого режима торможения с 
композиционными колодками.

Завышение зарядного давления в 
тормозной магистрали грузового по­
езда позволяет в сочетании с горным 
режимом работы воздухораспредели­
телей повысить неистощимость тормо­
зов при частых повторных торможе­
ниях, так как в тормозной системе 
создается увеличенный начальный за ­
пас воздуха, а интенсивность зарядки 
запасных резервуаров возрастает 
благодаря более высокому напору 
давления из магистрали. Горный ре­
жим работы воздухораспределителей 
создает возможность ступенчатого от­
пуска тормозов.

Включать воздухораспределители 
грузовых вагонов, оборудованных 
композиционными колодками, на гру­
женый режим допускается при загруз­
ке нетто более 10 т на ось в зимнее 
время на участках с затяжными спу­
сками, подверженных снежным зано­
сам. Эти меры используют на многих 
дорогах. Однако при этом возникают 
определенные трудности в случаях, 
когда некоторые типы вагонов осна­
щены грузовыми авторежимами, по­
скольку у них постоянно зафиксиро­
ван средний режим торможения.

Чтобы изучить работу тормозов 
этих вагонов на других режимах, про­
вели опытные поездки. Исследовали 
торможение на крутых затяжных спу­
сках составов, сформированных из 
вагонов-хопперов, которые оборудо­
ваны грузовыми авторежимами и 
предназначены для перевозки цемен­
та. Часто их используют на горных 
участках в виде отдельных поездов- 
вертушек. Испытания показали, что 
тормозная эффективность таких со­
ставов по сравнению с обычными за ­
метно понижена.

Это связано с особенностями ры­
чажной передачи вагонов, имеющей 
большое передаточное число и низкий 
(не более 80 %) к. п. д. Кроме того, 
на подвижных единицах этого типа, 
построенных до 1973 г., отсутствуют 
авторегуляторы выхода штока тор­
мозного цилиндра. Перечисленные не­
достатки свойственны вагонам-цемен­
товозам как с симметричным, так и с

несимметричным расположением тор­
мозного цилиндра. Расчетное нажа­
тие композиционных колодок на ось 
(в пересчете на чугунные колодки) у 
старых вагонов с симметричной ры­
чажной передачей составляет на сред­
нем режиме 6 тс, а на порожнем —
2.5 тс. Новая рычажная передача с 
несимметричным расположением тор­
мозного цилиндра обеспечивает повы­
шение нажатия соответственно до 7 
и 3,5 тс.

Испытывали составы из груженых 
хопперов, оснащенных композицион­
ными колодками и грузовыми авторе­
жимами, причем воздухораспредели­
тели переключали на груженый режим 
торможения закреплением в соответ­
ствующем положении режимного ва­
ла. Максимальное давление в тормоз­
ном цилиндре хвостового вагона до­
стигало 4,5 кгс/см2 при зарядном дав­
лении 6,2 кгс/см2 и разрядке тормоз­
ной магистрали на 1,3 кгс/см2.

Максимальная длительность дви­
жения поезда в тормозном режиме 
без рекуперации составляла 12,5— 
15 мин на спусках 28—35 %о. Выходы 
штоков при отправлении составляли 
60— 100 мм, а по окончании поездки 
у отдельных вагонов увеличились до 
125— 135 мм. Средний по составу вы­
ход штока был равен до начала испы­
таний 82 мм и после проследования 
спуска — 92 мм. Все это свидетельст­
вует об интенсивной работе тормозно­
го оборудования. При осмотре тор­
мозных колодок и колес следов закли­
нивания, сдвигов металла, ползунов и 
наваров не обнаружили.

Результаты испытаний позволили 
рекомендовать эксплуатировать хоп­
перы-цементовозы с композиционны­
ми колодками на груженом режиме 
торможения, что было внедрено сна­
чала на Закавказской, а затем на всех 
дорогах сети. Расчетное нажатие на 
ось увеличивается за счет этого до
8.5 тс, что способствует повышению 
безопасности движения составов та­
кого типа.

В некоторых случаях для увеличе­
ния тормозного нажатия на крутых 
спусках к груженым поездам добав­
ляют порожние вагоны, например,
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Рис. 1. Температура нагрева чугунных (1 ) н композиционных (2) колодок при торм ож е­
нии на крутых затяж ны х спусках

11

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Рис. 2. Допустимые средние скорости дви­
жения по спускам (знаками треугольной  
формы показаны опытные данные)

когда по условиям работы дороги 
возникает необходимость проведения 
по спуску достаточно большого коли­
чества порожняка. Поскольку расчет­
ный коэффициент тормозного нажа­
тия порожнего вагона примерно в 
1,7— 1,8 раза выше, чем груженого, 
такая добавка увеличивает общую 
обеспеченность поезда тормозными 
средствами.

Так, при включении пяти исправ­
ных порожних вагонов в груженый 
состав массой 2,5 тыс. т, обеспечен­
ный тормозным нажатием 33 тс на 
100 т массы, его тормозной коэффи­
циент увеличивается, на 7,3 %. Для 
получения нажатия не менее 33 тс на 
100 т массы к груженому составу с 
тормозным коэффициентом 0,28 надо 
добавить 10 порожних вагонов. Воз­
можность использования такого мето­
да определяется местными условиями. 
При этом в первую очередь необхо­
димо обеспечить включение и исправ­
ное действие тормозов груженых ва­
гонов.

При разработке оптимальных ме­
тодов управления автотормозами на 
местах необходимо принимать во вни­
мание температурные режимы тормоз­
ных колодок и колес. Известно, что 
сильный нагрев меняет фрикционные 
характеристики колодок, что может 
привести к повышенному их износу и 
снижению тормозной эффективности. 
Между тем опыт показывает, что за 
время проследования крутых затяж­
ных спусков температура колодок 
может значительно возрасти.

Графики изменения температуры 
чугунных (кривая 1) и композицион­
ных (кривая 2) колодок в зависимо­
сти от длительности движения по уча­
стку с уклонами 28—35 %о представ­
лены на рис. 1. Зависимости получены 
на основании опытных поездок с гру­
жеными грузовыми поездами массой 
1,9—2,1 тыс. т. Температуру измеряли 
термоэлементами на глубине 10 мм от 
поверхности трения колодки на хво­
стовом вагоне поезда при пневмати­
ческом торможении.

Как видно из рисунка, максималь­
ная температура композиционных ко­
лодок составляет 210 °С, чугунных — 
560 °С. Более высокая температура 
чугунных колодок объясняется их 
большей теплопроводностью по сра­
внению с композиционными. Примене­
ние последних для торможения в

1,5— 1,6 раза по сравнению с чугун­
ными повышает температуру колес 
(при равной тормозной эффективно­
сти подвижного состава) за счет боль­
шей мощности торможения и меньшей 
теплопроводности колодок. Допусти­
мая температура композиционного 
фрикционного материала в процессе 
длительного торможения составляет 
350—370 °С. Во время опытных поез­
док были предусмотрены остановки 
поезда для подзарядки тормозов 
(точки А], В], С( на кривой 1, А2 и С2 

на кривой 2). Продолжительность 
стоянок составляла 8— 10 мин, что
способствовало некоторому снижению 
температуры колодок.

В целом следует отметить, что ре­
жим торможения поезда с компози­
ционными колодками был несколько 
более тяжелый, чем с чугунными 
(большее число торможений, меньшее 
количество остановок). Графики пока­
зывают также (см. рис. 1), что дли­
тельность движения в тормозном ре­
жиме по каждому из участков для 
поезда с чугунными колодками боль­
ше, чем для поезда с композиционны­
ми (общее время составляет соответ­
ственно 140 и 112 мин). Кроме на­
личия дополнительной восьмиминут­
ной остановки в первом случае, это 
обусловлено также меньшей реализо­
ванной скоростью движения.

Зависимость средней скорости дви­
жения, допустимой для поездов с чу­
гунными колодками по условиям их 
нагрева, от крутизны спуска графиче­
ски представлена на рис. 2. Как сле­
дует из рисунка, для участков со спу­
сками крутизной 25—33 %о средняя 
скорость по условиям нагрева нахо­
дится в диапазоне 40—30 км/ч. В вы­
шеописанных поездках были реали­
зованы величины средних скоростей, 
нанесенные точками на график (см. 
рис. 2). Сопоставление показывает, 
что средние скорости на спусках кру­
тизной 30—32 %о соответствуют допу­
стимым, а на спусках крутизной 25— 
28 %о имеется запас скорости по кри­
терию нагрева колодок.

Если в пути следования грузового 
поезда происходит выключение тор­
мозов отдельных вагонов, то тепло­
вая нагрузка колодок на вагонах с 
включенными тормозами увеличивает­
ся. Кроме того, может быть нарушено 
условие по созданию необходимого 
расчетного запаса тормозной силы по­
езда, которая должна превышать ус­
коряющее усилие от уклона. Такой 
запас на безопасность движения для 
спусков крутизной 25—35 %о прини­
мают не менее 20 %. Расчеты показы­
вают, что для обеспечения безопасно­
го следования поезда из груженых 
вагонов массой около 2 тыс. т по спу­
ску 30 %о не может быть допущено 
выключение по неисправности тормо­
зов более трех вагонов без наруше­
ния вышеупомянутого запаса.

Это подтверждает важность повы­
шения качества обслуживания ваго­
нов на ПТО, отправляющих поезда 
на крутые затяжные спуски. В типо­

вой технологический процесс работы 
этих ПТО необходимо вносить допол­
нения, отражающие специфику обра­
ботки поездов перед затяжными спу­
сками. Целесообразно создавать спе­
циальные группы из 3—5 слесарей и 
осмотрщиков-автоматчиков для обя­
зательного восстановления исправного 
действия тормозов у всех вагонов, 
идущих на перевалы.

Особое внимание надо обращать 
на правильную регулировку выходов 
штоков тормозных цилиндров, уста­
новку режимов торможения, а также 
осмотр буксового узла. Следует стро­
го соблюдать десятиминутную выдер­
жку в заторможенном состоянии при 
опробовании автотормозов, так как 
это позволяет своевременно предотв­
ратить случаи самопроизвольного от­
пуска тормозов отдельных вагонов 
при длительном торможении на спу­
ске.

Недопустимо ставить в составы, 
следующие на крутые затяжные спу­
ски, вагоны с устаревшими прибора­
ми № 135, которые трудно заменять 
на ПТО при неисправности. Тем не 
менее в эксплуатации нередки случаи, 
когда они встречаются даже на ваго­
нах, недавно прошедших заводской 
ремонт. Так, за три месяца только на 
ПТО ст. Хашури Закавказской дороги 
было 12 случаев обнаружения этих 
воздухораспределителей при обработ­
ке поездов, идущих на Сурамский пе­
ревал.

Многие рекомендации по подготов­
ке, управлению и обслуживанию авто­
тормозов на участках с крутыми за­
тяжными спусками должны разраба­
тываться для конкретных условий и 
отражаться в местных инструкциях. 
Контроль за строгим соблюдением 
этих документов, а также их коррек­
тировку необходимо осуществлять с 
широким использованием дорожных 
тормозоиспытательных вагонов, кото­
рые должны иметь соответствующие 
приборы и оборудование.

Кандидаты технических наук 
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УСТРАНЕНИЕ НЕИСПРАВНОСТЕЙ В ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ 
СХЕМЕ ТЕПЛОВОЗА ТЭЗ С ГЕНЕРАТОРНЫМ ЗАПУСКОМ

С 1973 г. тепловозы серии ТЭЗ, проходящие завод- 2001 —
ской ремонт, оборудуют схемой запуска дизе­

ля от генератора работающей секции. Модерни- 2002 —
зацию проводят по проекту ПКБ ЦТ МПС 
№ Т 550.00.00. Использование схемы генераторного 2003 —
запуска позволяет существенно снизить расход топ­
лива, продлить срок службы аккумуляторных бата- 2004 —
рей и деталей дизеля, уменьшить крутильные коле- 2005 —
бания и нагрузки на валы при запуске. 2006 —

Однако из-за несколько более сложной схемы 2007 —
(см. «ЭТТ», № 9, 1977, с. 20, 21; К. А. Шишкин. «Теп- 2008 —
ловоз ТЭЗ». — 6-е изд. М .: Транспорт, 1976, с. 243— 2009 —
247), при возникновении простейших неполадок, пре- 2010 —
имущества схемы генераторного запуска не исполь­
зуют, а запускают дизель от аккумуляторных бата- 2011 —
рей.

Предлагаемая малоформатная книжечка помо- 2012 —
жет локомотивным бригадам быстрее отыскать и 2013 —
устранить неисправности, встречающиеся при экс­
плуатации тепловозов ТЭЗ с генераторным запуском 2014 —
(характерные для данной схемы).

Перечень дополнительно смонтированных про- 2015 —
водов в электрической схеме тепловоза с генера­
торным запуском (с. к. — силовой контакт, з. к .— 2016 —
замыкающий контакт, р. к. — размыкающий контакт):

— 1 —

кабель с с. к. контактора ДЗ (1161) на с. к. 
контактора Д1;
кабель с с. к. контактора Д2 (99Ш) на с. к. 
контактора Д4;
кабель с с. к. контактора Д4 на шунт ампер­
метра 104 (81, 84, 94); 
с з. к. реле РУ16 (2032) на тумблер ТВ7; 
с тумблера ТВ7 на р. к. контактора ДЗ; 
с р. к. контактора ДЗ на катушку РУ15;
с р. к. реле РУ8 (347) на р. к. реле РУ15;
с р. к. реле РУ15 (2011) на р. к. РЗ; 
с р. к. РЗ (421) на з. к. реле РУ15; 
с з. к. реле РУ15 на р. к. контактора Д2
(163);
с з. к. контактора Д4 на р. к. реле РУ15
(2008);
с з. к. реле РУ15 (2014) на р. к. реле РУ1; 
с з. к. реле РУ15 (2033) на зажим 4/8 (263, 
35);
с з. к. контактора Д2 (2015) на р. к. реле
РУ15 (2012);
с з. к. контактора Д2 (2014) на катушку кон­
тактора Д 1;
с р. к. контактора КВ на з. к. контактора
Д2 (2017);

Л и н и я  о т р е з а

2029 и 2028 исключает включение контактора Д4 при 
запуске от аккумуляторной батареи.

Контактор Д4 
Включается на работающей секции при генера­

торном запуске. Силовые контакты контактора меж­
ду проводами 2002 и 2003 шунтируют пусковую 
обмотку главного генератора работающей секции.

Замыкающий блок-контакт между проводами
2023 и 2022 подготавливает цепь питания на катуш­
ку РУ1 работающей секции.

Замыкающий блок-контакт между проводами 
2034 и 2011 создает цепь питания катушек контакто­
ров КВ и ВВ работающей секции.

Д 4
I ' 1КПВ-604 !

Размыкающий блок-контакт между проводами 
2017, 2018 и 2019 исключает включение контактора 
Д2 на работающей секции.

Замыкающий блок-контакт между проводами
2038 и 2039 шунтирует резистор СП для повышен­
ного возбуждения возбудителя работающей секции 
при генераторном запуске.

ЦЕПИ ВОЗБУЖДЕНИЯ 
ТЯГОВОГО ГЕНЕРАТОРА И ВОЗБУДИТЕЛЯ

Контактор возбуждения главного 
генератора КВ (тип ТКПМ-121)
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2017 — с з. к. контактора Д2 на р. к. контактора
Д4 (2018);

2018 — с р. к. контактора Д 4 (2017) на р. к. реле
РУ15;

2019 — с р. к. контактора Д4 на катушку контактора
Д2;

2020 — с р. к. реле РУ15 на з. к. контактора Д1;
2021 — перемычка на микропереключателе РВ1 с вы­

держкой времени на размыкание между про­
водами 380 и 386;

2022 — с з. к. контактора Д4 на катушку РУ1 (206);
2023 — с з. к. реле РУ16 (2030) на з. к. контактора

Д4;
2024 — соединяет «минус» катушки контактора Д4

и катушки РУ16 (2026);
2025 — с зажима 4/13 (11, 219, 361) на катушку РУ16;
2026 — соединяет «минус» катушек РУ16 (2024) и

РУ15 (2031);
2027 — с з. к. контактора Д1 на катушку контактора

Д4;
2028 — с р. к. контактора ДЗ на з. к. контактора Д1;
2029 — с зажима 4/14 (12, 233) на р. к. контактора

ДЗ;
2030 — с зажима 4/4 (14, 128) на з. к. реле РУ16

(2023);
2031 — соединяет «минус» катушки РУ15 (2026) и кон­

тактора Д1 (284, 225);
2032 — перемычка с р. к. реле РУ16 на з. к. реле

РУ16 (2004);
2033 — с р. к. реле РУ16 на з. к. реле РУ15 (2013);
2034 — с з. к. контактора Д4 на р. к. реле РУ1.

—  2 —

Провода 2035, 2036 смонтированы на теплово­
зах, имеющих дополнительную кнопку «Проворот 
дизеля», установленную на пульте управления:
2035 — с зажима 7/9 (709, 251) на кнопку «Проворот

дизеля»;
2036 — с кнопки «Проворот дизеля» на кнопку «Пуск

дизеля II секции» (180, 216, 231).
В перечне в скобках обозначены провода, под­

ключенные в данной точке, кроме обозначенного в 
перечне. Например: 2035 — с зажима 7/9 (709, 251).
2037 — с р. к. реле РУ16 в коробку ТЭЗ 22.1253 сб

(112, 113);
2038 — с з. к. реле РУ8 (734) на з. к. контактора Д4;
2039 — с з. к. контактора Д4 на з. к. реле РУ8

(732, 736).
Изменено подключение проводов серийной 

схемы:
35 — соединяет зажимы 4/8 (2013, 263) через меж- 

тепловозное соединение;
110 — с зажима 3/5 (120, 293, 360) на з. к. контакто­

ра Д2;
111 — с з. к. контактора Д2 на зажим 1/2 (112, 106);
112 — с зажима 1/2 (111, 106) в коробку ТЭ322.1253 сб

(113, 2037).
Дополнительно включенные в схему аппараты: 

контактор Д4, реле управления РУ15, РУ16 и тумб­
лер ТВ7 установлены на левой стенке высоковоль­
тной камеры, а также включаемые при запуске от 
генератора контакторы Д1, Д2, КВ, ВВ и реле управ­
ления РУ1.

При генераторном запуске катушки контакторов 
КВ и ВВ работающей секции получают питание пос­
ле включения контактора Д4 работающей секции.

Размыкающий блок-контакт между проводами 
350 и 2016 исключает включение контактора Д2 на 
работающей секции.

Реле управления РУ1 (тип Р45М-22)
При генераторном запуске после достижения 

давления масла в масляной системе запускаемого 
дизеля 0,6 кгс/см2 и замыкания контактов РДМ-1 
подается питание на катушку РУ1 работающей сек­
ции.

Размыкающий контакт между проводами 2012 и
2034 разрывает цепь питания контакторов КВ и 
ВВ работающей секции, чем обеспечивается отклю­
чение силовых контактов контакторов Д1, Д2, Д4 
практически без тока.

РУ1
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Реле управления РУ15 (тип Р45М-22)
Катушка РУ15 запускаемой секции получает пи­

тание от зажима 4/4, находящимся под напряжени­
ем, а катушка РУ15 работающей секции — после 
включения контактора Д2 запускаемой секции.

Размыкающий блок-контакт между проводами 
2008, 2011 и 2007 исключает подачу питания на ка­
тушки контакторов КВ и ВВ запускаемой секции.

Размыкающий блок-контакт между проводами
2018 и 2020 исключает подачу питания на катушки 
контакторов ДЗ при генераторном запуске.

Замыкающий блок-контакт между проводами 
2009 и 2010 подготавливает цепь включения контак­
торов КВ и ВВ на работающей секции.

РУ15
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Назначение контакторов
СИЛОВЫЕ ЦЕПИ

Пусковые контакторы Д1, Д2, ДЗ и Д4 (тип КПВ-604) 
Эти контакторы предназначены для проворота 

коленчатого вала и запуска дизеля от аккумулятор­
ных батарей, соединенных параллельно, или от ге­
нератора работающей секции.

Контактор Д1

Силовые контакты контактора между проводами 
55 и 2001 подготавливают соединение силовой цепи 
при провороте вала и пуске дизеля.

Замыкающие блок-контакты между проводами
2020 и 1155, 1157 создают цепь питания катушек 
контакторов ДЗ при аккумуляторном запуске.

Замыкающий блок-контакт между проводами
2028 и 2027 создает цепь питания катушки контак­
тора Д4 работающей секции.

Размыкающий блок-контакт между проводами 
106 и 1159 разрывает цепь катушки РУ6 при пуске, 
предохраняя вспомогательный генератор работа­
ющей секции от перегрузки.

Размыкающий блок-контакт между проводами 
161, 175 и 163 исключает возможность возбуждения 
катушки КВ, т. е. предохраняет низковольтные цепи 
и аккумуляторную батарею от высокого напряжения 
тягового генератора при пуске от аккумуляторных 
батарей.

Контактор Д2

Силовые контакты контактора между проводами 
80 и 99Ш, 2002 замыкают силовую цепь при прово­
роте, пуске дизеля.

Замыкающий блок-контакт между проводами 
2017, 2016 и 2014, 2015 создает цепь питания кон­
тактора Д1 и подготавливает цепь питания катушки 
контактора КВ.

—  3 —

Замыкающий блок-контакт между проводами 
2013, 2033 и 2012, 2014 создает цепь питания катуш­
ки контактора Д1 работающей секции.

Репе управпения РУ16 (тип Р45М-22)

Катушка РУ16 получает питание на запускаемой 
секции одновременно с катушкой реле времени 
РВ1.

Размыкающий блок-контакт между проводами 
841 и 2037 исключает возможность подачи питания 
на провод 13 после включения контактора Д2 на 
запускаемой секции.

РУ16
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и 2033

" V F -
2030

2004 ____/  ^  N___ 2023
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Замыкающий блок-контакт между проводами
2030 и 2004 создает цепь на катушку реле РУ15 за­
пускаемой секции от зажима 4/4, находящегося под 
напряжением, через замкнутые контакты РДМ-1 ра­
ботающей секции.

Ниже приводятся рекомендации, позволяющие 
определить возникшую неисправность и выход из 
положения в пути следования, которые должны 
быть устранены в ближайшем депо или в пункте 
технического обслуживания.

ПРОВЕРКА ВЛЮЧЕНИЯ 
ЭЛЕКТРОАППАРАТОВ СХЕМЫ ТЕПЛОВОЗА ТЭЗ 

С ГЕНЕРАТОРНЫМ ЗАПУСКОМ 
ПРИ НЕРАБОТАЮЩИХ ДИЗЕЛЯХ

Для включения схемы генераторного запуска 
необходима работа одного из дизелей, т. е. нали­
чие напряжения на зажиме 4/4 неработающей (про­
веряемой) секции, подводимого по проводам 13, 14 
через контакты РДМ-1 работающей секции.

Однако такую проверку можно выполнить и при 
неработающих дизелях следующим образом:

1. На обеих секциях: 
отключить рубильники АБ;
проверить положение тумблера ТВ7 и, если не­

обходимо, включить его в положение «Запуск ди­
зеля от Г. Г.»;

между с. к. контакторов Д1 вложить изолирую­
щие пластины из гетинакса, текстолита, картона или
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Д 2

Замыкающий блок-контакт между проводами 
492 и 493 создает минусовую цепь катушки венти­
ля ускорителя запуска ВП7 на запускаемой секции.

Замыкающий блок-контакт между проводами 
110 и 111 создает цепь питания катушки ЭТ (БМ).

Размыкающий блок-контакт между проводами 
163, 2010 и 164 предохраняет низковольтные цепи и 
аккумуляторную батарею от высокого напряжения 
тягового генератора при нровороте, пуске от ак­
кумуляторных батарей.

Контактор ДЗ
Включается только при аккумуляторном запуске. 

Силовые контакты между проводами 1160 и 2001, 
1161 соединяют параллельно аккумуляторные бата­
реи обеих секций.

Размыкающие блок-контакты между проводами 
2005 и 2006 исключают включение катушки РУ15 при 
запуске от аккумуляторной батареи.

Размыкающие блок-контакты между проводами 
1159 и 107 разрывают цепь катушки РУ6 для защиты 
вспомогательного генератора работающей секции 
от перегрузки.

Размыкающий блок-контакт между проводами

Д З
I I

КПВ-604
1157

1160
2005

107

2028

1158

2001/ 1161
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F

------------ о
1159

F
2029
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фанеры толщиной 1,5—2,5 мм, размером 40X200 мм 
или сложенный в 5—6 слоев лист бумаги (для 
исключения подачи напряжения от аккумуляторной 
батареи при неполадках в схеме при проверке).

2. Поставить перемычки:
на секции «А» между зажимами 3/12 и 4/4; 
на секции «Б» между зажимами 3/11 и 4/4.
3. Включить рубильники АБ.
4. На пульте управления секции «А»: 
включить кнопку «Управление общее» и нажать

на кнопку «Пуск дизеля». В высоковольтной камере 
(ВВК) секции «А» должны включиться контакторы 
Д 1, Д2, ДЗ, т. е. соберется схема пуска дизеля от 
аккумуляторных батарей при неработающих дизе­
лях обеих секций;

отпустить кнопку «Пуск дизеля», включить тумб­
лер «Правые жалюзи». На пульте управления заго­
рится лампа Л1 «Дизель II секции»;

нажать на кнопку «Пуск дизеля», в ВВК включат­
ся реле РУ16, РУ15, контакторы Д2, Д1. Отпустить 
кнопку «Пуск дизеля»;

отключить тумблер «Правые жалюзи», включить 
тумблер «Верхние жалюзи» и ч нажать на кнопку 
«Пуск дизеля II секции». Включатся реле РУ15, кон­
такторы Д 1, Д4, ВВ, КВ, стрелка амперметра «Ток 
зарядки батареи» покажет разрядку 10— 15 А (это 
свидетельствует об исправности цепи возбуждения 
возбудителя при генераторном запуске);

включить тумблер «Правые жалюзи». Сработает 
реле РУ1, загорится лампа Л1 «Дизель II секции», 
отключатся контакторы КВ и ВВ;

отпустить кнопку «Пуск дизеля II секции», от­
ключить тумблеры «Верхние жалюзи», «Правые жа­
люзи» и кнопку «Управление общее».

5. На пульте управления секции «Б»: 
произвести проверку аналогично пункту 4.1; 
включить тумблер «Верхние жалюзи». На пульте

загорится лампа J11 «Дизель II секции». Выполнить 
проверку аналогично пункту 4.3;

отключить тумблер «Верхние жалюзи», включить 
тумблер «Правые жалюзи» и нажать на кнопку «Пуск 
дизеля II секции». Включатся аппараты аналогично 
пункту 4.4;

включить тумблер «Верхние жалюзи». Включатся 
аппараты аналогично пункту 4.5. Отключить все 
кнопки и тумблеры.

В холодный период во избежание переохлажде­
ния секций холодильника краники на воздухопро­
воде к вентилям жалюзи и муфты необходимо пе­
рекрыть.

6. Отключить рубильники АБ. При обнаружении 
неисправностей устранить их. Снять перемычки, вы­
нуть прокладки из контакторов Д1, включить рубиль­
ники АБ.

На вышеописанную проверку необходимо 8—
10 мин. При этом не требуется пуск дизелей, про­
ворот валов дизелей от АБ.

Н. Н. ЧЕСНОКОВ,
машинист депо Топки 
Кемеровской дороги

(Окончание следует)
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D f l Q A f .  обнаружение и устранение 
H J I U U v i  неисправностей в электрических цепяхЭЛЕКТРОВОЗЫ

(Окончание. Начало см. «ЭТТ» № 1, 1985

Автомат ВА9. Через него получа­
ют питание провод Э18 (при вклю­
чении кнопки «Фазорасщепитель»), 
контакторы пуска ФР, реле 431, 259, 
260. Срабатывание ВА9 после нажа­
тия кнопки «Вспомогательные маши­
ны» указывает на «землю» в прово­
де Э18. Его следует отсоединить на 
пульте машиниста или от кнопки.

Вместо провода Э18 устанавлива­
ют провод Э9. Поэтому ФР запу­
стятся после нажатия кнопки ВМ. Од­
новременно получат питание реле 
431, 259, 260.

Если в этом случае на одной из 
секций сработает ГВ, то повторно 
его включить нельзя, не выключив 
кнопку. Причина в том, что контак­
торы ФР и других машин не потеря­
ют питание и после нажатия кнопки 
ГВ сразу запустятся все ВМ. Это вы­
зовет срабатывание реле перегруз­
ки 113, а следовательно, и ГВ.

Когда ВА9 отключается при на­
жатии кнопки «Фазорасщепитель», 
наиболее вероятна «земля» в катуш­
ках 259, 260, 431 и катушках контак­
торов пуска ФР. Для ее отыскания 
цепь разделяют, поочередно отклю­
чая секции и повторно запуская Ф Р .

Срабатывание автомата при 
разъединении секций — наиболее ве­
роятный признак к. з. в катушках 
431. Чтобы проверить это, отсоеди­
няют от них провод Н503 и заклини­
вают реле 431 во включенном поло­
жении.

В случае обесточивания цепей 
при переключении ножей 111, 126
(так определяют неисправную поло­
вину электровоза) отнимают провод 
325 от катушек 259, 260 «больной» 
секции, оставив реле в заклиненном 
положении. После отключения кноп­
ки ВМ на поврежденной половине 
локомотива их контакторы не потеря­
ют питание, а двигатели останутся 
под линейным напряжением.

Поэтому, проезжая нейтральные 
вставки или останавливая ВМ, на не­
исправной секции вначале отключа­
ют ВА10 на щите 215, а затем соот­
ветствующую кнопку на пульте.

Автомат ВА10. По проводу НОЮ 
подходит напряжение к контакторам 
ВМ, следовательно, не нажав кнопки 
вентиляторов, не соединить их цепи 
между секциями.

Если автомат сработает на веду­
щей секции при запуске ВМ, то про­
вода НОЮ связаны между собой че­
рез провода Э21—Э24. Поочередно 
отключая секции тумблером, опре­
деляют неисправную. Затем останав­
ливают ВМ, в цепи которой к. з ., ис­
пользуя кнопку на щите параллель­
ной работы.

При отключении ВА10. после за­
пуска, например из-за нагрева од-

г )

ной из катушек, остановятся все ВМ. 
Неисправна та секция, на которой 
сработал автомат. Чтобы отыскать 
поврежденную цепь, поочередно от­
ключают вспомогательные агрегаты 
на щитке параллельной работы.

Определив ее, продолжают дви­
жение до станции на шести ТД или 
не охлаждают одну из групп ТД. Не­
обходимо следить, чтобы ток не пре­
вышал 500 А . При к. з. в цепи МК 
ВАЮ сработает на ведущей секции.

Автоматы ВА6—ВА8, В A l l—ВА14. 
Их срабатывание не влияет на ре­
жим работы электровоза. Следует 
помнить, что после двукратного отк­
лючения ВА6—ВА8 их восстанавли­
вать нельзя. Необходимо получить 
приказ ДНЦ на следование в депо 
или пункт оборота.

При срабатывании ВА14 пользу­
ются ручной песочницей и педалью 
тифона. Песок будет подаваться под 
переднюю колесную пару.

СРАБАТЫВАНИЕ ЗАЩИТЫ 
СИЛОВОЙ ЦЕПИ

Аппараты защиты силовой цепи 
воздействуют на удерживающую ка­
тушку ГВ и вызывают отключение тя­
гового трансформатора от контакт­
ной сети. Рассмотрим ее работу.

Когда ЭКГ находится на позиции 
«0», защита от перегрузки ТД и вы­
прямительных установок зашунтиро- 
вана блокировкой ГП0 (провода 
Н72—Н73). Загорание лампы «ГП» 
свидетельствует, что реле 204 не по­
лучает питание через блокировку
ГП поз. 1 (Н72—Н89).

Следует убедиться в фиксации
ЭКГ по позициям и контакте в бло­
кировке реле 204 (Н73—Н74). Фикса­
цию проверяют по замыканию бло­
кировки ГП поз. 1 (Н72—Н89), кон­
такторов А—Г (при снятых дугогаси­
тельных камерах). Кроме того, в ней 
убеждаются по указателю позиций 
ЭКГ и одновременному загоранию 
лампы «О.ХП» на обеих секциях. Ес­
ли ЭКГ исправен, а реле 204 теряет 
питание, то его включают принуди­
тельно. Предварительно контролиру­
ют цепь собственной блокировки
Н73—Н74.

Отсутствие заедания вала ЭКГ 
проверяют следующим образом. 
Вначале выключают ВА4 на щите 
215. Затем специальным ключом 
(курбелем) проворачивают вал за 
хвостовик ведомой шестерни серво­
двигателя. Через 3Д оборота в сво­
бодном вращении, Уг оборота при 
значительном усилии и 43Д свобод­
ного вращения наберется первая пе­
реходная позиция.

В дальнейшем набирают следую­
щие три-четыре позиции, наблюдая 
за правильным чередованием циклов 
свободного вращения и вращения с 
усилием. Следует помнить, что на 
фиксированной позиции замыкается 
блокировка ГП поз. 1, набирая их, 
вращают вал против часовой стрелки.

От токовой перегрузки ТД защи­
щают реле РП1—РП4 с уставкой 
(1500±50) А. Их блокировки после­
довательно соединены с катушкой 
264. Поэтому при срабатывании лю­
бого РП она теряет питание, ГВ отк­
лючается. Срабатывание РП опреде­
ляют по указателю, который вытал­
кивается пружиной из корпуса реле.

Наиболее часто защита действу­
ет при повреждении ТД. В этом слу­
чае, как правило, отключается и защи­
та от к. з. (РЗ). Неисправный ТД оп­
ределяют по совокупности показа­
ний сигнализации. Необходимо иметь 
в виду, что более двух ТД в одной 
секции отсоединять нельзя.

От к. з. цепи защищены реле РЗ. 
После его срабатывания нужно по­
пытаться вновь включить ГВ. Предва­
рительно нажимают кнопку «Токо­
приемники», обесточивая удержи­
вающую катушку РЗ.

Если поочередным отсоединением 
групп ТД кнопками «Вентилятор 3», 
«Вентилятор 4» на щите параллель­
ной работы не удается обнаружить 
«землю», то силовую цепь разделя­
ют рубильниками 83 и 84. При исчез­
новении «земли» продолжают движе­
ние на шести ТД. Не устранив ее, 
поврежденную секцию отключают 
ПР и переходят на работу одной 
секцией. Так поступают при неявном 
замыкании на «землю».

ВЫПРЯМИТЕЛЬНЫЕ УСТАНОВКИ 

(ВУ)

Защищают дифференциальные 
реле 21, 22. Они работают на пози­
циях выше второй' и своими блоки­
ровками воздействуют на электро­
магнит переменного тока ГВ и раз­
рывают цепь его удерживающей ка­
тушки.

Срабатывание реле 21, 22 устанав­
ливают по сигнальным лампам 
«ВУ1», «ВУ2». Одновременное заго­
рание лампы «С» указывает на неис­
правную секцию. Для выведения из 
схемы поврежденной ВУ отключают 
соответствующий трехполюсный ру­
бильник 81(82), расположенный ввер­
ху непроходного коридора за ЭКГ.

При этом разрывается цепь ЛК 
одной из групп ТД. Ток оставшихся 
ТД неисправной секции будет на 
10— 15 % больше тока ТД «здоро­
вой». Отключая ВУ1 ведущий или ВУ2
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ведомой секции, перекрывают раз­
общительный кран КН31 «больной» 
половины электровоза. Теперь рас­
пределитель сцепного веса не будет 
нагружать тележку с обесточенными 
ТД. Поезд следует довести до стан­
ции или основного депо на шести
ТД.

В случае быстрого запуска ВМ 
или повторного включения ГВ без 
выдержки времени и отключения 
кнопки «Вспомогательные машины» 
срабатывает реле перегрузки ВА113. 
Об этом сигнализирует цилиндриче­
ский указатель, подобный тому, что 
установлен на РП.

При неисправности силовой цепи 
автомата переходят на работу от од­
ного ФР. Когда повреждена низко­
вольтная цепь, шунтируют блокиров­
ку Н75—Н76.

НЕИСПРАВНОСТИ 
КРЫШЕВОГО ОБОРУДОВАНИЯ

В большинстве ситуаций они при­
водят к заземлению контактной сети, 
сопровождающемуся сильным хлоп­
ком на крыше. Смена работавшего 
токоприемника, не отключенного 
разъединителем, эффекта не даст,

так как цепи крышевого оборудова­
ния запараллелены.

Для отыскания участка с повреж­
дением вначале выключают соответ­
ствующий разъединитель и поднима­
ют другой токоприемник. Если заме­
на не дает результата, то на элект­
ровозах до № 696 отключают разъе­
динитель секции 2,6 и поднимают то­
коприемник на «здоровой». На ней 
следуют до станции или депо.

Ф. В. САРЫЧЕВ,
машинист-инструктор 

депо Лянгасово 
Горьковской дороги

СХЕМА ОТОПЛЕНИЯ И ВЕНТИЛЯЦИИ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР2
На электропоездах ЭР2 по техниче­

ским условиям установлено ком­
бинированное отопление. Оно со­
стоит из электропечей и электрока­
лориферов, работающих совместно. 
Для его включения необходимо на­
жать кнопки «Вентиляция», «Отопле­
ние».

Рассмотрим работу схемы голов­
ного вагона (см. рисунок, на других 
вагонах схема отличается только бук­
венными и цифровыми обозначения­
ми проводов). После включения вен­
тиляции и реле ТРВ, подготавливаю­
щего цепь питания контакторов МКЗ, 
МК5, включается отопление. Оно дей­

ствует только при работающих мотор- 
вентиляторах.

Кнопкой «Отопление» подают пи­
тание на провод 36 и включают ре­
ле ПРО. Оно своей блокировкой под­
водит питание к контакторам МКЗ, 
МК5. Включившись, они замыкают 
цепь высокого напряжения на печи 
и калориферы.

В дальнейшем в работу вступает 
автоматика. Датчик — реле темпера­
туры ТЖ-В (обозначение по схеме 
ТР) — при повышении температуры в 
вагонах до — 13-ь+14°С  отключает 
контактор МК5 (печи и малую сту­
пень калорифера). Если температура

УДК 629.423.2[.048.7 + 048.4]

станет ниже — 1 1 + 1 2  °С, то МК5 
включится вновь.

Контактор МКЗ (большая ступень 
калориферов) находится под контро­
лем термоконтакторов ТК8° и ТК160. 
Он отключается при температуре в 
середине потолочного канала выше 
+ 16°С, а включается, если темпера­
тура снижается до + 8 °С . Ввод и вы­
вод из схемы большой ступени кало­
риферов осуществляется с помощью 
блокировки ПТР.

При достижении температуры 
+  16 °С промежуточное реле ПТР 
срабатывает и своей блокировкой 
обесточивает цепь питания МКЗ. Пос-

и РПО

\эп

г *7
мк5 \ м к з

ЭК1 ЭК 2 IЭЮ

г т  т  I
Схема отопления и вентиляции электропо­
езда  ЭР2:
справа — высоковольтные цепи; слева — 
цепи управления

ле размыкания контактов ТК16° ка­
тушка реле продолжает получать пи­
тание через собственную блокировку 
и контакты ТК8° до тех пор, пока 
температура не снизится д о + 8 °С  и 
разомкнутся контакты ТК8°. Тогда ре­
ле ПТР обесточивается, включается 
вновь контактор МКЗ.

Следует отметить, что на Рижском 
вагоностроительном заводе (РВЗ) не 
выпускают электропоезда ЭР2 с раз­
дельным отоплением и вентиляцией.

Н. Г. ЕРОШКИН, 
преподаватель Московской школы 

машинистов локомотивов
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БЕСЕДЫ С МОЛОДЫМИ
ТЕПЛОВОЗНИКАМИ
1. Силы и движение

УДК 629.42.015:625.031

Сила тяги. Механическая работа, которую со­
вершает сила тяги при движении поезда, является 
одной из форм энергии. В соответствии с законом 
сохранения энергии (одним из основных физических 
законов) энергия не возникает и не исчезает, а толь­
ко переходит из одной формы в другую. Поэтому, 
чтобы совершить работу движения поезда, локомотив 
должен преобразовать в нее какое-то количество 
энергии другого вида, например внутренней химиче­
ской энергии топлива. Такое преобразование на теп­
ловозе происходит в двигателе внутреннего сгорания 
(эт о ' будет подробно рассмотрено в одной из по­
следующих бесед).

Чтобы вызвать движение, сила должна быть 
приложена к телу, т. е. быть внешней по отношению

к нему. Но в двигателе внутреннего сгорания созда­
ется внутренняя сила (вследствие давления газов в 
цилиндрах на поршни). Она не может вызвать дви­
жения поезда, как не могут привести к поступатель­
ному движению «шаги» человека, висящего на гим­
настической перекладине. Известный герой «удиви­
тельных приключений» барон Мюнхгаузен утверж­
дал, что однажды, завязнув с лошадью в болоте, 
вышел из этого положения, вытянув себя вверх за 
волосы. Противоестественность этого рассказа со­
стоит именно в том, что сила, какой располагал ба­
рон, была внутренней и не могла вызвать движения 
всей системы (барон +  лошадь).

Внешняя движущая сила создается локомоти­
вом во взаимодействии с рельсами (см. рисунок). 
В результате преобразования электрической энергии

(Окончание 1-й беседы . Начало см. <ЭТТ» № 1, 1985 г.)

Л и н и я  р а з р е з а

Сила тяги не может быть больше предела, устанав­
ливаемого условиями сцепления (F < F ca). В этом, как 
говорят, состоит ограничение силы тяги по сцепле­
нию.

При проектировании локомотивов расчетные зна­
чения силы тяги FKp, по которым рассчитывают воз­
можный для локомотива вес поезда, устанавливают 
по ряду причин, о которых будет идти речь в после­
дующем, не по пределу сцепления, а с некоторым 
запасом, считая

^цр=фРк, (5)

где <p =  F„p/PK — так называемый коэффициент тяги;
Рк — сцепной вес локомотива, т. е. вес, 

приходящийся на его ведущие оси.
У современных локомотивов (тепловозов и элек­

тровозов) обычно все оси ведущие, поэтому РК =  Р- 
Величина коэффициента тяги для серийных грузо­
вых тепловозов лежит в пределах от ф =  0,17 (ТЭЗ) 
до 0,20 (2ТЭЮЛ) при расчетной величине коэффи­
циента сцепления примерно 0,26.

Движение поезда на подъеме. Как было показа­
но в предыдущей беседе, оно связано с наличием 
дополнительного сопротивления, уменьшающего ве­
личину движущей силы. Ясно, что с увеличением 
крутизны подъема сопротивление увеличивается.

Определим максимальную крутизну подъема, на 
котором может двигаться одиночный тепловоз. Вер­
немся к формуле (4), обозначив в ней величину

подъема i и подразумевая, что сопротивление дви­
жению поезда W0 складывается из двух слагаемых: 
сопротивления движению локомотива Wn', пропор­
ционального его весу (W o^W o'P), и сопротивления 
движения состава W0", пропорционального весу со­
става (Wo// =  w0"Q). Тогда необходимая сила тяги 
для равномерного движения поезда на подъеме i

FK =  w0'P +  w0"Q -H (P +  Q ). (6)
Для движения одиночного локомотива

F„ =  w0'P +  iP. (7)
Разделив обе части равенства (7) на вес тепло­

воза, получим (FK/P )  = w 0/ -l-i. Отсюда величина наи­
большего подъема i= ( F K/ P ) —w0' или i =  ср—w0'. Ве­
личина wo' имеет порядок тысячных долей единицы, 
т. е. w 0 «0,001-^0,002. Тогда, например, для теплово­
зов 2ТЭ10Л imах =  0,2 (или imax — 200 %0) . Значит,
если бы на железной дороге подъемы достигали 
крутизны 200 %о, то на них тепловоз не смог бы 
провезти ни одного вагона, ни одной тонны полез­
ного груза. Следовательно, с такими подъемами 
строить железные дороги нельзя.

Кстати, если вспомним, что i =  sina, можем опре­
делить величину угла подъема а. Для i =  200 %о 
величина а  составляет немного больше 11° — не так 
уж круто. Какими же должны быть допустимые 
подъемы на железных дорогах, чтобы локомотивы 
могли везти по ним поезда?

— S —
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в механическую работу тяговый электродвигатель че­
рез зубчатую передачу сообщает оси колес­
ной пары зращающий момент М. Если пренебречь 
потерями на трение в моторно-осевых и буксовых 
подшипниках, можно посчитать, что вся величина 
этого момента используется для вращения колесной 
пары с частотой пк (об/мин).

Момент в соответствии с правилами физики 
можно представить в виде пары сил F, и F / ,  дейст­
вующих на плече, равном радиусу колеса 
R (F i= F i/ = M /R ). Эта пара сил сама по себе явля­
ется внутренней по отношению к локомотиву и, сле­
довательно, не может вызвать его движения.

В этом нетрудно убедиться, если представить 
локомотив поднятым над рельсами, например, на 
домкратах. Его двигатели могут работать, колесные 
пары вращаться под действием момента М, но по­
ступательного движения не будет — локомотив в 
этом случае не имеет точки опоры. Однако когда 
локомотив находится на рельсах, вращение его ко­
лесных пар приводит к поступательному движению. 
Значит, есть сила, преодолевающая сопротивление 
движению.

Что же это за сила? По природе своей, как и со­
противление движению, это тоже сила трения. Когда 
колесо прижато к рельсу силой тяжести П, действие 
силы F /  на рельс в точке касания колеса О при от­
сутствии его проскальзывания (т. е. при достаточном 
трении) приводит к появлению равной по величине 
реакции F, действующей от рельса на колесо в на­
правлении его поступательного движения. Сила F 
пассивная, она появляется только тогда, когда ко­

лесо упирается в рельс под действием приложенно­
го к нему момента М. Но тем не менее именно она 
и является причиной движения — внешней движу­
щей силой.

Сила F — это сила сопротивления проскальзыва­
нию колеса относительно рельса (сила сцепления 
колеса и рельса, как ее можно назвать). По усло­
виям полного отсутствия (или максимально допу­
стимого) проскальзывания колеса она устанавливает 
для локомотива пределы реализуемой силы тяги не­
зависимо от его мощности.

Таким образом, трение, с которым люди борют­
ся, чтобы облегчить работу любой машины или 
уменьшить затраты энергии на транспорт, в данном 
случае выполняет полезную службу. Чем больше 
трение (сцепление) между колесом и рельсом, тем 
больше может быть сила тяги локомотива. Потеря 
сцепления, например при наличии жидкости (воды, 
масла и др.) между колесом и рельсом, ведет к про­
скальзыванию (пробоксовыванию) колес и к частич­
ной или полной потере силы тяги. Так боксуют, на­
пример, колеса автомобиля в гололед или на гряз­
ной дороге.

Сцепление колес с рельсами зависит от силы, 
прижимающей колеса к рельсам, т. е. от веса и ус­
ловий сцепления, FCH =  \J)P. Здесь коэффициент про­
порциональности -ф по аналогии с формулой для си­
лы трения можно назвать коэффициентом сцепления1.

1 Вопросы сцепления подробно рассмотрены в популяр­
ной статье  В. А. Д робинского  «Коэффициент  сцепления» 
(«ЭТТ» № 1, 1984 г.).

2 —

Установим зависимость максимально возможной 
крутизны подъема от веса состава. Из формулы (6) 
следует

р к —  <°<)P  ~  w oQ
'max — Р +  Q

Разделив числитель и знаменатель дроби на вес 
локомотива Р, получим

( р к / р ) —  “ о —  “ o ( Q / P )
‘т а 1 "  1 +  (Q/P)

или
ф  _ ( о '  —  0 )" ( Q /P )

‘m ax— 1 + (Q/P ) * ’

Из выражения (8) видно, что наибольшая допу­
стимая крутизна подъема зависит от отношения 
Q /P, т. е. от того, какое отнощение веса состава к 
весу локомотива мы сочтем приемлемым. Если по­
считать достаточной величину (Q /P) =  10 (каждая 
тонна веса локомотива везет за собой 40 т веса со­
става), получим ЧТО im ax=  (1/11) • (ф—WQ — 10wQ). 
Приняв величину w0 «0 ,001  при ф =  0,2 (для тепло­
воза 2ТЭ10Л), получим imах ~  0,017, ИЛИ imax=17% 0.

Следовательно, на подъеме i == 17 %о тепловоз 
2ТЭ10Л весом примерно 250 тс сможет везти состав 
весом 2500 тс. Это не слишком много для тепловоза 
с суммарной мощностью дизелей 6000 л. с. А уклон 
в 17 %о соответствует углу подъема всего в один 
градус (1°). Если принять путь еще более пологим, 
можно существенно повысить отношение Q /P  и сде­
лать работу железной дороги еще более эффек­
тивной.

Именно поэтому еще в годы начала строитель­
ства железных дорог создатель первых паровозов 
Дж ордж  Стефенсон стремился не допускать углов 
подъемов круче 2°, хотя даже это сильно удорожает 
стоимость строительства. У нас в стране при строи­
тельстве новых магистральных линий максимальная 
крутизна подъема принимается равной 15%0. Тем не 
менее и в этих условиях железнодорожный транс­
порт оказывается значительно эффективнее других 
видов наземного транспорта. Но об этом в следую­
щей беседе.

Д-р техн. наук В. Д . КУЗЬМИЧ, 
заведующий кафедрой 

«Локомотивы и локомотивное хозяйство» МИИТа
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ22М

По многочисленным просьбам наших читателей со 
Свердловской, Закавказской, Донецкой и ряда других до­
рог мы публикуем схемы силовых, вспомогательных цепей 
и цепей управления электровоза BJ122M. Их подготовил ин­
женер-технолог Свердловского электровозоремонтного 
завода А. Е. ЛОХМОТКО.

Пользуясь схемами, следует иметь в виду, что все бло­
кировки, контакты контакторов реле изображены в поло­
жении, соответствующему нулевому положению контролле­
ра машиниста, поспедовательному (С) соединению ТД в 
двигательном режиме. Провода цепей управпения, обозна­
чаемые цифрами (5, 10, 14 и др.), идут в межкузовное 
соединение, обозначенные буквой и чиспом (5А, 5Б и др.) 
расположены внутри электровоза. Номера аппаратов и 
проводов, поставленные на схеме в скобках, относятся к 
подобным аппаратам и проводам во второй кабине управ­
ления. Если какой-либо из ТД отключен, то схема начинает 
работать с позиции 17. Порядок включения контакторов 
тот же, что и в нормальном режиме, кроме следующих 
изменений Контактор 55 не включен, контакторы 40, 45, 
46, 47 не включены на С-соединении, контактор 49 не вклю­
чается на С- и СП-соединениях, контактор 47 выключен с 
позиции 17 до 36-й.

При рекуперации на СП- и П-соединениях ТД контак­
торы 38—55 (кроме аппарата 51) на позициях 1—15 вклю­
чаются так же, как и на С-соединении. Генератор управле­
ния (ГУ) должен работать нормально в верхнем положе­
нии переключателя панели управления ПУ-ЗА-1. При неис­
правности ГУ1 или его регулятора необходимо перейти на 
работу от ГУ2 (нижнее положение переключателя). Для 
усиленной зарядки аккумуляторной батареи повышенным 
напряжением отключают рубильник «Усиленная зарядка 
аккумуляторной батареи» на панели управления ПУ-ЗА-1. 
Ее производят как на высокой, так и на низкой скорости 
вентиляторов. Во время усиленной подзарядки управлять 
электровозом невозможно.

При езде по системе многих единиц на панели управ­
ления ПУ-ЗА-1 ведущего локомотива необходимо устано­
вить переключатель в верхнее положение и замкнуть оба 
рубильника. Для включения контакторов БК, являющихся 
защитными аппаратами ТД при рекуперативном торможе­
нии, необходимо при неподвижных вентиляторах и вклю­
ченном быстродействующем выключателе запустить их на 
высокой скорости. Низкая скорость вентиляторов допус­
тима только при исправном состоянии обоих ГУ. Резисторы 
Р102—Р107 шунтируют контакты контакторов БК1, БК2, 
БКЗ без дугогасительной катушки и витка подмагничивания.

В силовые цепи тяговых двигателей 
(ТД) входят аппараты, необходи­

мые для регулирования пускового 
тока и скорости, аппараты для изме­
нения двигательного режима на тор­
мозной и защитная аппаратура. Цепи 
питаются от контактного провода по­
стоянным током с напряжением 
3000—3300 В.

ДВИГАТЕЛЬНЫЙ РЕЖИМ

Электрическая схема электрово­
зов позволяет собирать три соедине­
ния ТД. На каждом соединении дви­
гательного режима ТД могут рабо­
тать на полном и на двух ступенях 
ослабленного поля (67 и 50 % ос­
лабления). Пусковые резисторы слу­
жат только для запуска локомотива. 
Разгон на них может продолжаться 
не более 10 мин, так как резисторы 
обладают ограниченной тепловой 
мощностью. Длительная е^да разре­
шается только на ходовых позициях 
16, 27, 36 при полном и ослабленном 
поле. В аварийном режиме схема 
предусматривает работу электровоза 
только на СП- и П-соединениях и 
применение двух ступеней ослабле­
ния поля.

Последовательное соединение ТД.
После подъема токоприемника и за­
пуска вспомогательных машин ревер­
сивную рукоятку контроллера уста­

навливают в положение «Вперед» или 
«Назад», а главную рукоятку на по­
зицию 1. При этом шесть ТД и три 
группы пусковых резисторов включа­
ются последовательно. Создается 
следующая цепь тока: токоприемник 
126(127), главный разъединитель 60, 
быстродействующий выключатель 57, 
контактор 54, пусковые резисторы 
Р11—Р16, контакторы 47, 46, пуско­
вые резисторы Р21—Р24, контакторы 
42, 40, пусковые резисторы Р31—Р34, 
отключатель моторов ОМ1-2 (01—02), 
реле перегрузки РП1-2, якоря 
ТД 1, 2.

Затем ток идет через контакторный 
элемент (к. э.) группового контакто­
ра 7, отключатель ОМЗ (05—06), реле 
перегрузки РПЗ—РП4, якорь ТД З , к. э. 
группового контактора 17, отключа­
тель ОМ5-6 (015—016), реле пере­
грузки РП5-6, якоря ТД 5, 6, к. э.
группового контактора 9, отключатель 
ОМ4 (09-010), якорь ТД 4, шунты ам­
перметров LL14— LLJ1, контакты ревер­
сора и обмотку возбуждения ТД 4 
(Р5-Р6).

В силовую цепь входят также от­
ключатель ОМ4 (012—011), к. э. груп­
пового контактора 12, контакты ре­
версора и обмотки возбуждения 
ТД5, 6 (Р7—Р8), отключатель ОМ5-6 
(014—013), тормозной переключатель 
Т2—Т1, к. э. группового контактора 1, 
контакты реверсора и обмотка воз­
буждения ТД 3 (РЗ—Р4), отключатель 
ОМЗ (08—07), к. э. группового кон­

тактора 4. Кроме того, ток протека­
ет через контакты реверсора и об­
мотки возбуждения ТД 1, 2 (Р1 — 
Р2), отключатель ОМ1-2 (04—03),
тормозной переключатель Тб-—Т4 и 
заземляющую шину.

Переводя главную рукоятку с по­
зиции 1 на позицию 16, пусковые ре­
зисторы выводят из цепи ТД (см. 
схему и таблицу замыкания контак­
торов).

Последовательно-параллельное со­
единение ТД. После перевода глав­
ной рукоятки контроллера машини­
ста с позиции 16 на позицию 17 ТД 
переключаются на СП-соединение. 
В силовой схеме образуются две па­
раллельные цепи. П е р в а я  ц е п ь :  
токоприемник 126 (127), главный
разъединитель 60, быстродействую­
щий выключатель 57, контактор 54, 
резисторы Р11—Р13, контактор 51, 
резисторы Р14—Р16, контактор 49, 
к. э. группового контактора 18, от­
ключатель ОМ5—6 (015—016).

В нее также входят реле пере­
грузки РП5—6, якоря ТД 5, 6, от­
ключатель ОМ4(09—010), якорь ТД 4, 
шунты Ш4—LLI1, контакты реверсора 
и обмотка возбуждения ТД 4, отклю­
чатель ОМ4 (012—011), к. э. группо­
вого контактора 12, контакты ревер­
сора и обмотки возбуждения ТД 5, 
6 (Р7—Р8), отключатель ОМ5-6 (014— 
013), контакты тормозного переклю­
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чателя Т2—Т1, к. э. группового кон­
тактора 2, «земля».

В т о р а я  ц е п ь :  токоприемник,
главный разъединитель, быстродей­
ствующий выключатель, контакто­
ры 55, 46, 44, резисторы Р22—Р24, кон­
такторы 42 и 40, резисторы Р31— Р34, 
отключатель ОМ1-2 (01—02), реле
РП1-2, якоря ТД 1, 2, к. э. группово­
го контактора 7, отключатель ОМЗ 
(05—06), реле РПЗ-4, якорь ТД 3, к. э. 
групповых контакторов 15, 14, кон­
такты реверсора и обмотка возбуж~ 
дения ТД 3 (РЗ—Р4), отключатель 
ОМЗ (08—07). Замыкается цепь на 
«землю» через к. э. группового 
контактора 4, контакты реверсора и 
обмотки возбуждения ТД 1, 2 (Р1 — 
Р2), отключатель ОМ1-2 (04—03),
контакты тормозного переключателя 
Тб— Т4. Переводом главной рукоятки 
контроллера машиниста с позиции 17 
на позицию 26 включают и выключа­
ют индивидуальные контакторы, вы­
водящие секции пусковых резисто­
ров (см. таблицу).

Параллельное соединение ТД. Пе­
ремещая главную рукоятку контрол­
лера машиниста на позицию 28, ТД 
переключают на П-соединение. При 
этом в силовой схеме образуются 
три параллельные цепи. П е р в а я :  
токоприемник, главный разъедини­
тель, БВ, контактор 54, резисторы 
Р11—Р12, контакторы 52, 51, рези­
сторы Р14— Р16, контактор 49, к. э. 
группового контактора 18, отключа­
тель ОМ5-6 (015—016), реле РП5-6, 
якоря ТД 5, 6, к. э. групповых кон­
такторов 10, 11, контакты реверсора 
и обмотки возбуждения двигателей
5, 6 (Р7—Р8), отключатель ОМ5-6 
(014—013), контакты Т2—Т1 тормозно­
го переключателя, к. э. группового 
контактора 2, «земля».

В т о р а я  ц е п ь :  токоприемник,
главный разъединитель, БВ, контакто­
ры 55, 46, резисторы Р21—Р24, к. э. 
группового контактора 8, отключа­
тель ОМЗ (05—06), реле РПЗ-4, якорь 
ТД 3, к. э. группового контактора 16, 
отключатель ОМ4 (09—010), якорь 
ТД 4, шунты амперметров Ш4—Ш1, 
контакты реверсора и обмотка воз­
буждения ТД 4 (Р5—Р6).

Через отключатель ОМ4 (012— 
011), к. э. группового контактора 13, 
контакты реверсора и обмотки воз­
буждения ТД 3 (РЗ—Р4), отключатель 
ОМЗ(08—07), к. э. группового контак­
тора 3, контакты группового пере­
ключателя Т5—Т4 цепь соединяется с 
«землей».

Т р е т ь я  ц е п ь :  токоприемник,
главный разъединитель, БВ, контакто­
ры 56, 40, резисторы Р31— Р34, от­
ключатель ОМ1-2 (01—02), реле
РП1-2, якоря ТД 1, 2, к. э. групповых 
контакторов 6, 5, контакты реверсора 
и обмотки возбуждения ТД 1, 2 (Р1 — 
Р2), отключатель ОМ1-2, контакты 
тормозного переключателя Тб—Т4, 
«земля».

Переводя главную рукоятку кон­
троллера машиниста с позиции 28 на

позицию 36, включают и выключают 
индивидуальные контакторы. При 
этом выводятся соответствующие 
секции пусковых резисторов. На хо­
довых позициях 16, 27 и 36 возмож­
но применение ослабления поля. При 
включении контакторов 27, 28, 29, 30 
параллельно обмоткам возбуждения 
ТД подсоединяются шунтирующие 
резисторы. На второй ступени ос­
лабления поля вводятся в схему кон­
такторы 31., 32, 33, 34. Секции шунти­
рующих резисторов замыкаются на­
коротко.

РЕКУПЕРАТИВНЫЙ РЕЖИМ 
(С КОНТАКТОРАМИ БК)

При рекуперативном торможении 
ТД работают генераторами, преобра­
зуя механическую энергию движе­
ния поезда в электрическую и отда­
вая ее в сеть. Обмотки возбуждения 
ТД, работающих генераторами, пита­
ются от специального мотор-генера­
тора по схеме со стабилизирующими 
резисторами. Возбудитель соединен 
последовательно со всеми обмотками 
возбуждения. Стабилизирующие ре­
зисторы включены параллельно им и 
возбудителю.

Через них проходит сумма токов 
рекуперации и возбуждения. Рези­
сторы предназначены для автомати­
ческого регулирования нагрузок ТД 
при колебаниях напряжения в кон­
тактной сети и обеспечения устойчи­
вости рекуперации. В их цепь со сто­
роны «земли» введены быстродейст­
вующие контакторы БК с шунтирую­
щими (разрядными) резисторами. Ка­
тушки всех контакторов БК включены 
последовательно в цепь мотор-венти­
лятора со стороны «земли».

Рекуперативное торможение воз­
можно на разных схемах соединений. 
При скоростях 13—27 км/ч применя­
ют С-соединение ТД (обмотки воз­
буждения соединены в две парал­
лельные группы, в каждой по три 
обмотки последовательно). На ско­
ростях от 27 до 54 км/ч используют 
СП-соединение (обмотки возбужде­
ния соединены так же, как и при по­
следовательном соединении). При 
скоростях 40—75 км/ч следуют на П- 
соединении ТД (обмотки возбужде­
ния соединены параллельно в три 
группы, в каждой по две обмотки по­
следовательно).

Необходимые переключения в си­
ловой цепи, переходя на рекупера­
цию, выполняют тормозным пере­
ключателем и индивидуальными кон­
такторами 19—24. С помощью груп­
пового контактора 18 пересоединяют 
ТД на разные схемы работы. Защита 
ТД от токов короткого замыкания во 
время рекуперации осуществляется 
быстродействующими контактора­
ми БК.

Последовательное соединение ТД.
Схему соединения ТД устанавливают 
селективной рукояткой в зависимо­
сти от скорости движения. Перед ее

сбором необходимо выполнить сле­
дующие операции. Вначале включают 
мотор-генератор (возбудитель) и 
быстродействующие контакторы БК. 
Затем переводят селективную руко­
ятку в положение «С», а главную ру­
коятку контроллера и тормозную ру­
коятку на позицию 1.

При этом все ТД оказываются по­
следовательно подключенными через 
пусковые резисторы к контактной 
сети. Ток возбуждения ТД протекает 
через контакты БК1, БК2, параллельно 
соединенные стабилизирующие рези­
сторы Р70—Р69, Р68—Р67, Р66—Р65 и 
контакторы 22, 21, 19. Последователь­
но с резисторами включены две па­
раллельные цепи обмоток возбуж­
дения.

П е р в а я  ц е п ь  содержит обмот­
ку возбуждения ТД 3 (РЗ— Р4), отклю- 
чатель ОМЗ (08—07), к. э. группово­
го контактора 4, обмотки возбужде­
ния ТД 1, 2 (Р1— Р2), отключатель
ОМ1-2 (04—03), контакты тормозного 
переключателя Тб—ТЗ, мотор-генера­
тор. В т о р а я  ц е п ь  проходит от 
контакторов 21, 19 через шунт ампер­
метра Ш2— Ш1, обмотку возбужде­
ния ТД 4 (Р5—Р6), отключатель ОМ4 
(012—0-1), ;ч. э. группового контакто­
ра 12, обмотки возбуждения ТД 5, 6 
(Р7— F8), отключатель ОМ5-6 (014— 
013), контакты тормозного переклю­
чателя Т2—ТЗ и мотор-генератор.

Ток якорей двигателей замыкает­
ся по следующему пути: «земля», ка­
тушки и контакты быстродействую­
щих контакторов БК1, БК2, стабилизи­
рующие резисторы Р66—Р65, Р68—
Р67, Р70— Р69. шунт амперметра ШЗ— 
LU4, якорь ТД 4, отключатель ОМ4 
(010—09). к. э. группового контакто­
ра 9, якоря ТД 6, 5, реле РП5-6.

В эту цепь входят также отключа­
тель ОМ5-6 (016—015), к. э. группо­
вого контактора 17, якорь ТД 3, реле 
РПЗ-4, отключатель ОМЗ (06—05), к. э. 
группового контактора 7, якоря ТД 2,
1, РП1-2, отключатель ОМ1-2 (02—
01, резисторы Р34— Р31, Р24—
Р21, контакторы 46, 47, пусковые ре­
зисторы Р16—Р14, контактор 51, ре­
зисторы Р13—Р11, контактор 54, БВ, 
главный разъединитель 60, токопри­
емник.

На позиции 1 тормозной рукоятки 
напряжение и ток мотор-генератора 
малы. Поэтому ТД развивают малую
з. д. с. В их цепи устанавливается не­
большой ток двигательного режима. 
Величина тока ограничивается пуско­
выми резисторами. Переводя тор­
мозную рукоятку на 2-ю и последую­
щие позиции, выводят резисторы в 
цепи возбуждения мотор-генератора
и, следовательно, увеличивают ток 
возбуждения и напряжение на ТД.

При этом ток в якорях уменьшит­
ся до нуля. После того как главную 
рукоятку установят на позицию 16, из 
цепи ТД выводят пусковые резисто­
ры. Теперь якоря подключены к 
контактной сети, минуя резисторы.

(Окончание следует)
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•  ВНИМАНИЕ: ЗИМА!

ОБНАРУЖЕНИЕ ЛЕДЯНЫХ ПРОБОК
В депо Железнодорожная Мо­

сковской дороги на основании дли­
тельного опыта эксплуатации элект­
ровозов ВЛ8 разработали рекомен­
дации по обнаружению ледяных 
пробок в пневматических магистра­
лях. Рекомендации отпечатаны в 
виде малоформатных книжек, кото­
рые распространены среди локомо­
тивных бригад.

В этом практическом пособии не 
рассматриваются «случаи неисправ­
ности тормозов, при которых воз­
можно дальнейшее ведение поезда. 
Цель составленных рекомендаций — 
помочь машинисту и его помощнику 
быстрее определить в пути следо­
вания точное место образования ле­
дяной пробки, что в большинстве 
случаев необходимо для сокращения 
времени на вынужденную остановку.

Как в пособии, так и в публикуе­
мом ниже материале в наименова­
нии основных элементов тормозной 
системы приняты следующие сокра­
щения: главный резервуар — ГР;
напорная магистраль — НП; регуля­
тор давления — РД; кран машини­
ста — КМ; тормозная магистраль — 
ТМ; разобщительный кран — РК; 
тройное соединение — ТР; предо­
хранительный клапан — ПК.

МЕСТА ВОЗМОЖНОГО 
ЗАМОРАЖИВАНИЯ МАГИСТРАЛЕЙ 

В напорной магистрали: межку- 
зовной рукав, разобщительный (ава­
рийный) кран на выходе из группы 
ГР в НМ, перепускная труба между 
главными резервуарами, тройник на 
выходе из группы ГР в НМ, тройник 
под кабиной машиниста, труба под 
кабиной, идущая к блокировочно­
му устройству № 367.

В тормозной магистрали: блоки­
ровочное устройство № 367, колено 
ТМ под кабиной машиниста, межку- 
зовной рукав ТМ, тройное соедине­
ние под кабиной задней по ходу 
секции, переходный рукав на те­
лежку задней по ходу секции.

В пневматических цепях управ­
ления: разобщительный кран на тру­
бопроводе от НМ, тройное сое­
динение после обратного клапана, 
тройное соединение после редукто­
ра № 348, тройное соединение на 
разветвлении к аппаратам обеих сек­
ций, межкузовной рукав цепи уп­
равления.

ОБНАРУЖИВАНИЕ 
ЛЕДЯНЫХ ПРОБОК 

В НАПОРНОЙ МАГИСТРАЛИ 
Ведущая секция № 1 

Первый признак замораживания: 
при выключении кнопки компрессо­
ра № 1 давление по манометру ГР 
не повышается, а в задней секции 
срабатывает ПК компрессора № 2. 

Возможное место образования

26

ледяной пробки: межкузовной рукав, 
перепускная труба ГР в задней 
секции, тройное соединение на вы­
ходе из ГР в НМ в задней секции, 
аварийный кран ГР в задней секции.

Действия на уточнение: сравни­
вают величину давлений в ГР обеих 
секций. Когда давления одинаковые, 
открывают кран продувки ближнего 
к кабине ГР в задней секции. Если 
после этого давление по манометру 
ГР падает, ледяная пробка находит­
ся в перепускной трубе секции № 2, 
а если не падает, — в аварийном
кране секции № 2.

Когда давления в главных резер­
вуарах секций разные, открывают
разобщительный кран НМ в задней 
секции под кабиной машиниста.
Если при этом давление в задней 
секции по манометру ГР падает до 
нуля, значит, заморожено тройное 
соединение на выходе из второй
группы ГР, а если не уменьшается 
и наблюдается сильный выход воз­
духа, то льдом закупорен межку­
зовной рукав.

Второй признак замораживания: 
срабатывает ПК компрессора № 1, 
одновременно падает давление по 
манометру ГР в кабине № 1.

Возможное место образования 
льда: в ТР на выходе из ГР в НМ 
секции № 1, в ТР под кабиной № 1, 
в трубе под кабиной № 1 к блоки­
ровочному устройству № 367.

Действия на уточнение: откры­
вают кран продувки любого ГР на 
секции № 1 и по манометру ГР в 
кабине № 2 наблюдают за измене­
нием давления. Если оно не падает, 
то заморожен ТР на выходе из пер­
вой группы ГР, а если падает, зна­
чит, ледяная пробка появилась в 
тройном соединении под кабиной 
N2 1 или в трубе к блокировочному 
устройству № 367 в кабине № 1. 
Для уточнения места замораживания 
под кабиной открывают разобщи­
тельный кран. Если воздух идет, за­
морожена труба к блокировочному 
устройству № 367, а когда не идет, 
заморожено тройное соединение 
под кабиной.

Третий признак замораживания: 
срабатывает ПК компрессора № 1 
при давлении в ГР первой секции 
менее 9 кгс/см2.

Возможное место ледяной проб­
ки: перепускная труба первой груп­
пы ГР, аварийный кран первой груп­
пы ГР. Чтобы уточнить, открывают 
кран продувки ближнего к кабине 
ГР. Если при этом давление падает, 
то заморожена перепускная труба, 
не падает — аварийный кран.

Ведущая секция № 2
Первый признак замораживания: 

срабатывает ПК компрессора № 2.

Место ледяной пробки: аварий­
ный кран № 2, перепускная труба 
второй группы ГР. Уточняют таким 
же методом, как и для первой сек­
ции.

Второй признак замораживания:
при падении давления по манометру 
ГР менее 7,5 кгс/см2 место замора­
живания может быть в ТР второй 
группы ГР, в трубе к блокировочно­
му устройству № 367 в кабине № 2 
или в тройном соединении под ка­
биной № 2. Место образования ле­
дяной пробки уточняют методом, 
описанным ранее.

Если срабатывает ПК компрессо­
ра № 1, то заморожены аварийный 
кран № 1 или перепускная труба 
ГР № 1.

Когда при давлении в ГР мень­
ше 7,5 кгс/см2 не включаются комп­
рессоры, а в задней секции № 1 
давление в момент проверки более
7,5 кгс/см2, ледяная пробка находит­
ся в межкузовном рукаве. Если же 
давление в ГР составляет более
9 кгс/см2, но компрессоры не оста­
навливаются, то место закупорки 
может быть в трубке к РД, в трой­
ных соединениях первой группы ГР 
и под кабиной № 1, а также в трубе 
к блокировочному устройству № 367 
под кабиной № 1. Более точно ме­
сто замораживания определяют уже 
рекомендованным методом.

ОПРЕДЕЛЕНИЕ МЕСТ ПРОБОК
В ТОРМОЗНОЙ МАГИСТРАЛИ
Признаки замораживания: па­

дает давление в ТМ, по манометру 
ГР наблюдается резкое уменьшение 
утечек. Место ледяной пробки — 
блокировка № 367.

Если заметно уменьшились утечки 
из тормозной магистрали и само­
произвольно срабатывают тормоза, 
но манометр ТМ показывает нор­
мальное зарядное давление, то ме­
сто закупорки может быть в коле­
не под кабиной, в межкузовном ру­
каве ТМ, в тройном соединении под 
кабиной задней секции или в пере­
ходном рукаве на тележку задней 
секции.

Уточняют место нахождения 
пробки следующим образом. Конт­
ролируют величину давления в тор­
мозной магистрали задней секции. 
При нормальном давлении местом 
замораживания может быть пере­
ходный рукав на тележку в задней 
секции, а при давлении в ней ниже 
зарядного — межкузовной рукав, 
тройное соединение в задней секции 
и колено под кабиной в ведущей 
секции. Дальше открывают концевой 
кран в ведущей секции.

Если воздух не идет, то заморо­
жено колено под кабиной ведущей 
секции, а если идет, то закупорен
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межкузовной рукав или тройное 
соединение в задней секции. Для 
уточнения заправляют КМ № 394 в 
задней секции и открывают конце­
вой кран задней секции. Возможны 
два случая: воздух идет — значит, 
закупорен межкузовной рукав; не 
идет — заморожено тройное соедине­
ние под кабиной в задней секции. 
ОБНАРУЖЕНИЕ ЛЕДЯНЫХ ПРОБОК 

В ПНЕВМАТИКЕ УПРАВЛЕНИЯ 
Признаки замораживания: не ра­

ботают пневматические аппараты 
обеих секций, давление в системе 
управления по манометрам в каби­
нах упало ниже 3 кгс/см2, токопри­
емники не поднимаются.

Возможное место ледяной проб- 
ки: РК на трубе от ГР, тройные сое­
динения после обратного клапана, 
после редуктора № 348 и на раз­
ветвлении к аппаратам на секции 
№ 1 и 2.

Действия по уточнению: опреде­

ляют по манометру в кузове нали­
чие давления в цепях управления. 
Если давление есть, заморожен 
тройник на разветвлении, если нет, 
то открывают кран продувки в ку­
зове. В случае выхода воздуха — за­
морожено тройное соединение пос­
ле редуктора № 348, а при его от­
сутствии — заморожен кран на тру­
бе от ГР или тройное соединение 
после обратного клапана.

Бывает, не работают аппараты в 
обеих секциях, по манометрам це­
пи управления в кабинах давление 
упало ниже 3 кгс/см2, но токопри­
емники поднимаются. Тогда место 
ледяной пробки — в тройном соеди­
нении на разветвлении к аппаратам 
секций.

Когда не работают аппараты толь­
ко секции № 1, ледяная пробка мо­
жет находиться в межкузовном ру­
каве системы управления. В этом 
случае трехходовой кран ставят в

положение зарядки высоким давле­
нием и открывают кран продувки 
под кузовом. Если ледяная пробка 
не удаляется, открывают штуцер ру­
кава системы управления.

Замораживание пневматических 
рукавов происходит в штуцерах, рас­
положенных, как правило, вторыми 
по направлению движения воздуха. 
Это объясняется тем, что при пере­
текании воздуха через место зауже- 
ния, например по рукаву НМ из ве­
домой секции в ведущую, где дав­
ление ниже, происходит быстрое 
расширение воздуха. В результате 
на стенках штуцера и соединенной 
с ним трубы ведущей секции выпа­
дает осадок, превращающийся зи­
мой в лед.

В. А. МИЦУРО,
машинист-инструктор 

депо Железнодорожная 
Московской дороги

ОБТОЧКА БАНДАЖЕЙ КОЛЕСНЫХ ПАР
К ак известно, сменяемость бан­

дажей колесных пар зависит от 
интенсивности износа и величины 
снимаемого слоя металла при вос­
становлении первоначального профи­
ля. Нередко при обточке бандажа по 
кругу катания его толщина снижает­
ся больше, чем от износа.

Истирание по кругу катания вызы­
вается проскальзыванием при высо­
ких удельных давлениях на рельсы, 
достигающих тысяч килограмм-силы 
на квадратный сантиметр. Поверх­
ность металла теряет пластичность, 
появляются микротрещины, что при­
водит к отслаиванию металла в ви­
де лепестков толщиной в несколько 
микрон. В гребневой части бандажа 
преобладает трение скольжения по 
внутренней грани головки рельсов.

Интенсивность износа как по кру­
гу катания, так и по гребню увеличи­
вается из-за применения песка, ис­
пользуемого для повышения исполь­
зования сцепного веса локомотива. В 
зависимости от типа локомотива и 
состояния его экипажной части, про­
филя и плана пути износ бандажей 
по толщине составляет от 0,25 до
2,5 мм на 10 тыс. км пробега.

Наименьший износ бандажей на­
блюдается у локомотивов,ч используе­
мых в пассажирском движении, на 
участках с малым количеством кри­
вых большого радиуса при уклонах 
пути менее 10 %о- Повышенный износ 
отмечается на участках с горным 
профилем в грузовом движении, в 
особенности у гребня бандажа.

При профиле с углом наклона 
гребня 30°, предельно допустимой 
величине проката 7 мм и износе не 
более 2,74 мм не требуется снятие

слоя металла по кругу катания для 
восстановления профиля бандажа. 
При большей интенсивности истира­
ния неизбежно удаление поверхност­
ного слоя, приводящее к преждевре­
менной смене бандажей. Поэтому 
борьба с односторонним подрезом 
гребней бандажей имеет первосте­
пенное значение.

Такой дефект наблюдают на ко­
лесных парах, имеющих односто­
роннее смещение, перекосы с нару­
шением допусков, установленных 
правилами ремонта. Для электрово­
зов с челюстными тележками ВЛ22М, 
ВЛ23, В/18 допускается предельное 
смещение широких плоскостей бук­
совых направляющих правой и левой 
стороны относительно друг друга не 
более 1 мм после капитальных ре­
монтов КР-1, КР-2 и 3 мм после те­
кущего ремонта ТР-3.

Смещение пазов валиков повод­
ков поводковых тележек в буксовых 
кронштейнах одной боковины не 
должно превышать 0,3 мм при КР-1, 
КР-2 и 0,5 мм при ТР-3. Взаимное 
смещение пазов правой и левой сто­
роны тележек установлено не более
1 мм. Такая «точность достигается 
технологией изготовления на заводах 
и должна контролироваться в про­
цессе деповских ремонтов.

Кроме того, на износ гребней в 
прямых участках пути влияют боко­
вые силы от ударов по внутренней 
грани головки рельса. Величина при 
прочих равных условиях находится в 
прямой зависимости от величины бо­
ковых зазоров колеи. Поэтому в 
1972 г. для снижения сил ширина 
рельсовой колеи уменьшена с 1524 
до 1520 мм.

УДК 629.4.027.43:539.4

Теперь боковые зазоры между 
неизношенным гребнем бандажа и 
внутренней гранью головки рельсов 
составляют 14 вместо 18 мм. Их 
дальнейшее снижение возможно за 
счет увеличения толщины гребня.

Известно, что первоначально при 
отсутствии проката наиболее интен­
сивно изнашиваются гребни. Бандажи 
в этом случае касаются головок рель­
сов в двух точках — на гребне и на 
поверхности катания. При двухточеч­
ном контакте и высоких удельных 
давлениях интенсивность износа бан­
дажей более чем в 7 раз превышает 
интенсивность износа при одноточеч­
ном, который возникает при прокате
1,5—2,0 мм. В этом случае трение 
скольжения между рельсом и греб­
нем почти полностью заменяете* 
трением качения.

В новом профиле бандажа, раз­
работанном ВНИИЖТом, переходная 
кривая между гребнем и поверхно­
стью катания соответствует головкам 
рельсов. Бандажи начинают работать 
в режиме одноточечного контакта 
сразу после обточки.

Поэтому, когда вынуждены обта­
чивать колесные пары без выкатки 
не по состоянию проката, а по пре­
дельной толщине гребня, нецелесо­
образно оставлять толщину гребня
29 мм. В этом случае бандажи будут 
работать в режиме двухточечного 
контакта с повышенным износом 
гребня и частыми обточками.

Для увеличения их срока службы 
и сокращения трудоемкости целесо­
образно обтачивать бандажи с пол­
ной толщиной гребня 33 мм, если это 
позволяет оставшийся слой металла.

Инж. В. Н. КАЛИХОВИЧ
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СОВЕТЫ МАШИНИСТУ ЭЛЕКТРОСЕКЦИИ СРЗ
Несмотря на кажущуюся простоту электрической схе­

мы электросекции СРЗ, неисправности, возникающие в ней, 
чрезвычайно сложны и трудоемки для обнаружения. Элек­
трические аппараты находятся в закрытых ящиках, под ва­
гоном, что затрудняет доступ к ним и осмотр.

Следует иметь в виду, что график движения пригород­
ных электропоездов обычно плотен по времени, стоянки в 
пути следования составляют всего от 0,5 до 2—3 мин. Кро-

З ачастую во всех положениях ру­
коятки контроллера машиниста с 

полным или неполным накалом го­
рит указательная лампа. Динамиче­
ские реакции в поезде отсутствуют.
В данной ситуации возможны бок- 
сование, «звонковая» работа схемы, 
юз колесной пары или залипание 
реле боксования РБ.

Поскольку в составе нет рывков 
и оттяжек, характерных звуков бок- 
сующих колесных пар, при наборе 
позиций отсутствуют броски напря­
жения, го исключают первую при­
чину. Вероятно также, что схема не 
работает в «звонковом» режиме 
(нет обрыва силовой цепи). Для точ­
ного выявления повреждения в пер­
вую очередь определяют неисправ­
ный моторный вагон поезда.

Если нет внешних признаков по­
вреждения: необычного звука, ды­
ма, искрения и специфических за­
пахов, то неисправную секцию оп­
ределяют из кабины управления 
моторного вагона головной секции.
Для этого помощник машиниста вы­
ключает РУМ, а машинист по его 
сигналу набирает позиции. Сиг­
нальная лампа в данном случае бу­
дет периодически загораться, что 
укажет на неисправность хвостовой 
секции.

Обеспечив безопасность движе­
ния при отсутствии помощника в 
кабине управления (вызван провод­
ник, машинист ведет поезд стоя на 
своем рабочем месте), ее можно 
осмотреть. Придя в кабину хвосто­
вой секции, помощник по сигналу 
машиниста выключает РУМ. Если 
лампа погасла, то неисправность в 
данной секции. Для уточнения ме­
ста повреждения вновь включают 
РУМ. По нормальной работе реле 
ускорения РУ, реле ручного пуска 
БР-1, БР-2 и обычному изменению 
тягового тока окончательно убеж­
даются, что схема не работает в 
«звонковом» режиме, нет обрыва 
силовой цепи.

При трогании с места машинист 
наблюдает за сигнальной лампой, д 
его помощник визуально проверяет, 
нет ли юза. Если колесная пара не 
заклинена, то наиболее вероятно 
периодическое включение и выклю­
чение реле боксования РБ, которое 
вызывает загорание лампы.

Эта неисправность часто возни­
кает при повреждении столба рези­
стора или разрегулировании РБ.

ме того, профипи участков разнообразны, что очень важно 
при испопьзовании в составе поезда двухмоторных вагонов.

Чтобы не ставить под угрозу график движения других 
поездов или предотвратить их остановку, необходимо быст­
ро обнаружить неисправность и предпринять наиболее ра­
циональные действия в сложившейся ситуации. О том, как 
устранять повреждения в низковольтных цепях, рассказы­
вает машинист депо Красный Лиман Донецкой дороги 
В. П. ДУРАВКИН.

Обычно неисправно то РБ, кото­
рое легче замыкается нажатием 
руки, отличается по нагреву или чья 
поверхность при легком нажатии 
издает характерный хруст. Посколь­
ку оно мешает контролировать ра­
боту схемы, то одно из замыкаю­
щих реле — РБ-1 или РБ-2 — выво­
дят, соблюдая правила техники без­
опасности. Для этого подкладывают 
изоляцию под его замыкающие 
контакты. Локомотивная бригада 
должна внимательно следить за ра­
ботой данного моторного вагона, 
чтобы вовремя прекратить начав­
шееся боксование.

Возможен случай, когда при ус­
тановке рукоятки контроллера в по­
ложение 1 светится указательная 
лампа, вспомогательные машины ра­
ботают, напряжение в контактной 
сети не снимается. В поезде нет ре­
акций, одна электросекция не ра­
ботает в режиме тяги.

Прежде всего следует опреде­
лить неисправную секцию. Поэтому 
помощник машиниста проверяет ка­
бину управления моторного вагона 
головной электросекции. Указатель­
ная лампа в данном случае не го­
рит. Но это еще не значит, что по­
вреждена хвостовая секция. Чтобы 
уточнить место неисправности, не­
обходимо обратить внимание на 
показания приборов.

Если величины давления в цепи 
управления, напряжения и тока ак­
кумуляторной батареи соответствуют 
норме, а на амперметре тягового то­
ка при набранных позициях нет 
показаний, то повреждены цепи 
сигнализации соответствующего мо­
торного вагона.

Вначале нажимают кнопки «Вос­
становление РП» в кабинах головно­
го и моторного вагонов, пытаются 
применить ручной пуск. Затем 
убеждаются в исправном состоянии 
РУМ и достаточном нажатии кон­
тактов разъединителя. Если приня­
тые меры не дали результатов, то 
на стоянке проверяют секвенцию из 
кабины управления моторного ва­
гона и осматривают подвагонное 
оборудование.

Лучше это сделать на станции 
или остановочном пункте, где дли­
тельное время идет посадка и вы­
садка пассажиров. Электропоезд 
приводят с достаточным запасом

воздуха в главных резервуарах. 
Когда станет ясно, что можно оста­
новиться в заданном месте платфор­
мы без подтягивания, машинист вы­
ключает ВУ и опускает токоприем­
ники.

Состав закрепляют пневматиче­
скими тормозами, убеждаются, что 
токоприемники опущены, в кабине 
моторного вагона перекрыты краны 
клапана токоприемника, вспомога­
тельные машины остановились. За­
тем локомотивная бригада присту­
пает к проверке вагона неисправной 
секции: машинист контролирует
секвенцию, его помощник осматри­
вает подвагонное оборудование.

В данном случае установили,что 
при положениях рукояток контрол­
лера I— IV , реверсора «Вперед», 
«Назад» (кнопка «Секвенция» вклю­
чена) реостатный контроллер стоит. 
Кроме того, пусковые резисторы, 
подводящие кабели и ящики с 
электрической аппаратурой исправ­
ны. Прежде чем открывать ящик и 
осматривать реостатный контроллер, 
необходимо еще раз проверить его 
состояние. Для этого главную руко­
ятку устанавливают в положение 
«2А», нажимают кнопку «Ручной 
пуск», затем ее переводят в поло­
жение «ЗА» и выключают кнопку.

Если при этом был слышен пере­
ход реостатного контроллера на 
одну позицию, а после выключения 
кнопки он встал на автоматический 
набор и в ящике с контакторами 
П1-2, М1-2, Ш1-2 раздался щелчок 
включения одного из них, значит, 
переключатель вентилей в исправном 
состоянии, привод Решетова рабо­
тает. Исправны также катушки вен­
тилей РК-1, РК-2, цепь привода 22, 
т. е. реостатный контроллер фикси­
рует позицию 1. В рабочем состоя­
нии находятся цепи основных про­
водов (кроме провода 2, общего 
участка 11В-9А для проводов 11, 12) 
и входящие в него блокировки. Сле­
довательно, реостатный контроллер 
исправен.

В данном случае одновременно 
не включились линейные контакто­
ры ЛК1-2, ЛКЗ-4 и мостовые М1-2. 
В цепи их включения наиболее уяз­
вимы блокировки 2Б-2Д (провод
2 _  ЛК1-2) и 11Б-11Д (участок 
11В-9А — ЛКЗ-4, М1-2) реле пере­
грузки тяговых двигателей РП1-4. 
Поэтому их необходимо осмотреть.
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В описываемой ситуации сработало 
РПЗ-4, вышла из строя катушка 
восстановительного механизма РП1-4. 
Из-за этого прекратилось питание 
катушек контакторов J1K1-4.

Если в кабине управления мотор­
ного вагона горит указательная лам­
па только красного цвета, то целе­
сообразно не спешить открывать 
ящики с подвагонной аппаратурой. 
Необходимо проверить схему, как 
описывалось выше, поскольку воз­
можно нарушение контакта в бло­
кировке 11Б-11Д или 2Б-2Д. При 
этом РП1-4 не срабатывает и ее 
блокировка 15Т-30, дающая пита­
ние сигнальной лампе желтого цве­
та, не замыкается.

Следует помнить, что на потерю 
контакта в блокировке 11Б-11Д ука­
зывает включение контакторов 
J1K1-2, М1-2. При его отсутствии в 
блокировке 2Б-2Д аппараты ЛК1-4, 
М1-2 вообще не включаются.

Заслуживает внимания частный 
случай: реле РП1-4 исправны, но
нет цепи питания катушек ЛК1-4. 
Открывают ящик линейных контак­
торов со стороны блокировок и про­
веряют их состояние. Если они ис­
правны, а цепи нет, то проверяют 
последнее уязвимое звено — блоки­
ровку 2Г-9А РК-1.

Для этого нажимают на грибок 
вентиля ЛК4. Если контакторы ЛК1-4, 
М1-2 включились, схема работает

МОТОРНО-ОСЕВЫЕ подшипники
Моторно-осевые подшипники (МОП) 

представляют собой вторую точ­
ку опоры тягового двигателя (ТД). 
Одновременно они обеспечивают па­
раллельность оси колесной пары и 
вала якоря ТД, что необходимо для 
правильной работы тяговой переда­
чи. МОП установлены в специальных 
приливах остова.

Снаружи средняя часть оси за­
крыта стальным кожухом, по краям 
которого в нижней части имеются 
два отверстия. Они предназначены 
для замера зазора между шейкой 
оси и вкладышем МОП. Его величи­
на не должна превышать 2,5 мм, а 
разница зазоров у одной колесной 
пары 1 мм.

Каждый МОП состоит из вклады­
ша и буксы (шапки). Вкладыш выпол­
нен из двух бронзовых половин, за­
литых с внутренней части баббитом 
Б16. Торцовая поверхность, обращен­
ная к ТП, имеет бурт для ограниче­
ния разбега ТД на оси пары.

В нижней части вкладыша сдела­
на шпоночная канавка. Шпонка, ус­
тановленная в горловине остова ТД,

Схема моторно-осевого подшипника:
А — подбивочная камера; Б — рабочая 
камера; В — камера запаса смазки; 1 — 
заправочное отверстие; 2 -*■ переходный 
канал; 3 — ниппель; 4 — сетка

препятствует провороту вкладыша 
совместно с осью колесной пары. 
Одна из его половин помещена в 
горловине прилива остова, другая — 
в горловине шапки. В ней имеется ок­
но, через которое по шерстяной под­
бивке смазка поступает к шейке оси.

Букса изготовлена из стального 
литья. Ее внутренний объем разделен 
перегородками на три камеры (см. 
рисунок): подбивочную А , рабочую 
Б, камеру запаса смазки В. Между 
собой они соединены каналами. Кро­
ме того, камера Б соединена допол­
нительно с камерой В переходным 
каналом 2. В его нижнюю часть ввер­
нут ниппель 3.

В нижней части корпуса есть два 
отверстия, закрытые пробками. Одно 
служит для регулировки положения 
ниппеля, а другое — для слива смаз­
ки из рабочей камеры. Подбивочная 
камера и заправочное отверстие 1 в 
верхней части буксы плотно закры­
ты крышками.

Сначала смазка под давлением
3,5 кгс/см2 подается по гибкому 
шлангу с металлическим наконечни­
ком из передвижного бака через за­
правочное отверстие в камеру В. 
Здесь она начинает вытеснять воз­
дух, который через переходный ка­
нал, камеры Б и А уходит в атмо­
сферу.

Затем смазка, заполняя камеру В, 
начнет поступать через переходный 
канал в камеру Б. В результате воз­
дух собирается в верхней части ка­
меры В, создав противодавление (пе­
реходный канал перекрыт смазкой). 
Когда его величина достигает давле­
ния запрессовки, смазка выходит из 
наконечника.

Затем шланг вынимают из запра­
вочного отверстия, освобождая тем 
самым канал, соединяющий рабочую 
камеру с камерой запаса смазки. 
Под давлением воздуха в верхней 
части камеры В и собственной мас­
сы смазка начинает поступать через 
освободившийся канал в камеру Б, а 
из нее через сетку 4 в камеру А.

(до сброса на «О» и повторного на­
бора позиций), значит, необходимо 
осмотреть элементы РК-1. Возмож­
но недовключение губок контактов 
из-за износа или неправильной ре­
гулировки шайб кулачкового вала, 
излома провода или обрыва жил в 
месте пайки к наконечнику.

Так как после нажатия на грибок 
вентиля ЛК4 включается контактор 
и замыкается его блокировка 2Г-9А, 
то питание к катушкам аппаратов 
ЛК1-2 поступает, минуя блокировку 
2Г-9А контакторного элемента РК-1. 
Затем включаются блокировки
11 В-11 Ж , 11Ж-11Б, через которые 
подводится напряжение к катушкам 
контакторов ЛКЗ-4, М1-2.

Уровень смазки в камере В начи­
нает уменьшаться, давление воздуха 
в верхней части камеры также сни­
жается. В результате возникает не­
которая разреженность воздуха, ко­
торая, притягивая смазку, удерживает 
ее от дальнейшего перетекания из 
камеры В в камеру Б.

Смазке из камеры Б по шерстя­
ной подбивке камеры А начинает по­
ступать на шейку оси колесной пары, 
уменьшая силы трения в МОП. По 
мере расхода ее уровень в камере 
Б снижается. Поэтому открывается 
нижнее отверстие переходного ка­
нала 2. Воздух из атмосферы через 
камеры А , Б и открывшийся пере­
ходный канал 2 начинает поступать 
в верхнюю часть камеры В.

Разреженность в верхней части 
камеры В исчезает и давление срав­
нивается с атмосферным. Смазка пе­
рестает удерживаться в камере и за 
счет собственной массы начинает пе­
ретекать через нижний канал в ка­
меру Б. По мере наполнения она пе­
рекрывает нижний переходный канал
2, тем самым отсоединяя воздух в 
верхней части камеры В от воздуха 
в камерах Б и А . Дальнейшее пере­
текание смазки из камеры В в Б при­
водит к снижению ее уровня в ка­
мере запаса. Это вызывает разреже­
ние в верхней части объема. Поэто­
му она не поступает из В в А.

Таким образом, смазка в камерах 
А и Б постоянно поддерживается 
примерно на одном уровне, опреде­
ляемом расположением нижнего 
края ниппеля переходного канала 2. 
Подбивкой в подшипнике служит 
шерстяная пряжа без узлов и по­
рванных нитей. Ее укладывают в ка­
меру А через верхнее отверстие. При 
этом необходимо вертикально распо­
ложить пряди, по которым смазка 
подается на шейку оси, и плотно 
прижать их к поверхности в окне 
вкладыша подшипника.

М. В. ПОЛОВИН, 
преподаватель 

Московской школы машинистов
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УЛУЧШАТЬ РАБОТУ ДИЗЕЛЕЙ НА ХОЛОСТОМ ХОДУ
Д изели типа Д100 в эксплуатации 

работают на холостом ходу до 
50—60 % мото-часов. В этом режиме 
топливоподача не равномерна, сгора­
ние топлива не полное. В результа­
те происходит повышенное дымление 
дизелей, разжижение и загрязнение 
дизельного масла, закоксовывание 
выпускного тракта и дренажных труб, 
снижение мощности тепловозов, воз­
растание расхода топлива.

Чтобы улучшить процесс сгорания 
топлива на холостом ходу, во 
ВНИИЖТе разработано новое устрой­
ство, которое автоматически догру­
жает запорные органы форсунок и 
за счет этого повышает давление 
впрыскивания топлива до оптималь­
ных значений 32—34 МПа (320—340 
кгс/см2) независимо от цикловой по­
дачи и скоростного режима.

Новое устройство состоит из пнев­
матических приставок-догружателей

(рис. 1), устанавливаемых на работа­
ющие при холостом ходе форсунки 
воздушного коллектора и соедини­
тельных трубопроводов. Подача топ­
лива в устройство предусмотрена от 
имеющегося на тепловозе электро- 
пневматического механизма отключе­
ния группы топливных насосов.

Применительно к дизелям 2Д100 
такой догружатель форсунок типа 
ПДФ-5 включает в себя комплект из 
пяти приставок-догружателей к фор­
сункам правого ряда 1, 4, 5, 7 и 10-го 
цилиндров. Приставки вворачивают в 
стаканы форсунок вместо нажимных 
штуцеров.

Дизель 2Д100 имеет внутренний 
(внутри отсека вертикальной переда­
чи) подвод воздуха от вентиля ВП9 к 
сервомотору отключения пяти топ­
ливных насосов правого ряда. По­
этому устройство типа ПДФ-5 под­
ключают к нему через тройник 2 
(рис. 2), установленный вместо шту­
цера, служащего для перепуска про­
дувочного воздуха.

На дизеле с внешним подводом 
воздуха к сервомотору (с помощью 
дюритового шланга) постановка трой­
ника не требуется, но в воздушный 
коллектор вваривают еще один воз­
духоподводящий штуцер (на рассто­
янии 80— 100 мм от имеющегося).
К одному из этих штуцеров подсое­
диняют трубопровод, соединенный с

Т
Рис. 1. Приставка-догружатсль в сборе с 
форсункой:
I — кры ш ка-ш туцер;  2 контргайка; 3 — 
шайб а;  4 — мем бран а;  5 — опора; 6 — ш ту­
цер для  слива топлива; 7 — возвратная  
пружина;  8 — контргайка;  9 — корпус; 
10 — толкатель ;  11 — регулировочная  ш а й ­
ба; 12 — опора (тарелка)  пружины (ф о р ­
сунки);  1 3 — т о л к ате л ь  форсунки; 14 — 
корпус форсунки; 15 — пружина форсунки; 
16 — нажимной  стакан форсунки; 17 — 
контргайка форсунки; 18 — медные прок­
ладки;  19 — заглуш ка

УДК 621.436:629.424.1 +621.436.038

вентилем ВП9, а к другому — дюри- 
товый шланг, соединяющий коллек­
тор с сервомотором на тяге отклю­
чения пяти насосов правого ряда.

При работе дизеля на холостом 
ходу сжатый воздух от электропнев- 
матического вентиля ВП9 поступает 
параллельно в сервомотор и в кол­
лектор устройства, из которого он по 
трубопроводам 5 попадает в пристав- 
ки-догружатели работающих форсу­
нок 1. Поступив в полость приставки 
над мембраной 4 (см. рис. 1), сжатый 
воздух прогибает ее. Она воздейст­
вует через толкатель 10 совместно 
с пружиной 15 на опору (тарелку) 
форсунки 12 и догружает иглу рас­
пылителя.

После перевода дизеля при холо­
стом ходе на частоту вращения бо­
лее 6,7 с-1 (400 об/мин) или нагру­
зочный режим подача воздуха от 
вентиля ВП9 прекращается, и полость 
над мембраной 4 оказывается со­
единенной с атмосферой. Под воз­
действием пружины 7 толкатель 10 
выходит из взаимодействия с опорой 
пружины 12, что приводит к отклю­
чению приставки. В случае работы 
дизеля при холостом ходе на 10 ци­
линдрах подача воздуха в догружа- 
тели всех форсунок правого ряда 
может быть осуществлена от венти­
ля ВП6, который обеспечивает от­
ключение топливных насосов левого 
ряда.

Испытания устройств показали, что 
давление впрыскивания топлива на 
холостом ходу повышается примерно 
в 2 раза, продолжительность впры­
скивания уменьшается на 1°, а опе­
режение его начала — на 2,5—3°. Это 
способствует снижению расхода топ­
лива на холостом ходу дизелями 
2Д100 (с пятью работающими насо­
сами) почти во всем диапазоне тем­
пературы дизельного масла на 0,7— 
1 кг/ч (рис. 3), т. е. на 3—5 %.

Рис. 2. Схема установки устройства ПДФ-5 на дизеле:
1 — приставка-догружатель форсунки; 2 — тройник; 3, 5 — воздушный трубопровод; 4 — 
штуцер подвода воздуха; 6, 1 1 — несимметричные половины воздуш ного коллектора;
7 — штуцер отвода воздуха; 8 — втулка-муфта; 9 — скоба; 10 — болт; 12 — коллектор 
сливного топлива
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Для дизелей 10Д100 часовой рас­
ход топлива на холостом ходу также 
снижается при 10 работающих насо­
сах на 3—4 °/о, а при пяти работаю­
щих насосах — на 2—3 %. Снижение 
расхода топлива дизелями 2Д100 про­
исходит в результате улучшения ка­
чества его распыливания, а также 
уменьшения угла опережения по­
дачи.

Для дизелей 10Д100, когда гео­
метрический угол опережения пода­
чи топлива меньше 9°, включение до­
гружения запорных органов форсу­
нок приводит к уменьшению дейст­
вительного угла опережения начала 
подачи топлива до значений, уже не 
являющихся оптимальными.

Испытания опытных партий ус­
тройств, в процессе которых была 
отработана их конструкция, проводи­
лись в депо Котовск Одесской до­
роги, а также Узловая и Вязьма Мо­
сковской. Опытные тепловозы обес­
печивали экономию дизельного топ­
лива от 0,7 до 1,5 % общего экс­
плуатационного расхода. Количество 
случаев разжижения дизельного мас­
ла на них (тепловозы ТЭЗ) было в
1,5—2 раза меньше, чем на конт­
рольных (серийных). На опытных теп­
ловозах с дизелями 10Д100 количе­
ство случаев разжижения масла по­
чти такое же, как и на контрольных.

Анализ стендовых и эксплуатаци­
онных испытаний показал, что при­
менение догружения запорных орга­
нов форсунок оказалось наиболее 
эффективным для дизелей теплово­
зов ТЭЗ. Их модернизацию можно 
выполнять как на заводах, так и в 
депо на всех видах ремонта, включая 
техническое обслуживание ТО-3. Под­
готовленный комплект устройства ус­
танавливают за 1,5—2 ч.

Остановимся на основных осо­
бенностях сборки устройств, монта­
жа их на двигателе, регулировки и 
эксплуатации. Для оценки работоспо­
собности форсунок с приставками- 
догружателями необходимо к имею­
щемуся в депо стенду типа А106 
подвести трубопровод от сети с дав-

Рис. 3. Часовой расход топлива В на хо­
лостом ходу (п =  6,7 с —1) дизель-генерато­
ром 2Д100 с включенными (1) и выклю­
ченными (2) догружателями запорных ор­
ганов форсунок при изменении температу­
ры масла t M на выходе из дизеля

лением воздуха 0,5—0,6 МПа (5—
6 кгс/см2). Конец трубопровода дол­
жен быть из гибкого материала (на­
пример, резины или хлорвинила) с 
накидной гайкой для уплотнения на 
воздухоподводящем штуцере при­
ставки- догружател я.

Процесс сборки начинают с того, 
что в нажимной стакан форсунки 
(см. рис. 1) опускают опору пружи­
ны 12, входящую в комплект устрой­
ства (вместо тарелки пружины, выну­
той при разборке форсунки). После 
этого в нажимной стакан вводят пру­
жину форсунки 15 и регулировочную 
шайбу 11 толщиной 2 мм (из ком­
плекта устройства). В форсунку вме­
сто нажимного штуцера ввертывают 
корпус 9 приставки-догружателя с 
навернутой на него контргайкой 17 
форсунки. При этом затяжка пружи­
ны должна быть отрегулирована на 
стенде А106 на давление начала 
впрыскивания топлива 20,6+0'9 МПа 
(210+9 кгс/см2).

Штуцер 6 приставки-догружателя 
должен быть направлен в ту же 
сторону, что и топливоподводящий 
штуцер форсунки, с совпадением уг­
ла между ними (в плане) до ±60°. 
Для выполнения этого условия мож­
но в корпусе приставки менять шту­
цер и заглушку или заменять регу­
лировочную шайбу толщиной 2 мм на 
шайбу толщиной 2,4 мм, поставляе­
мую в комплекте.

На толкатель 10 (рис. 4, обозна­
чения— на рис. 1) нужно навернуть 
контргайку 8, опору 5 и взаимно их 
стянуть от руки (без ключа), следя, 
чтобы общая длина Н этого сбор­
ного узла составила 58+1 мм. Чтобы 
исключить при работе дизеля под на­
грузкой контактирование опоры пру­
жины 12 с толкателем 10, необходи­
мо выдержать размер Г (максималь­
ное заглубление поверхности А опо­
ры 5 относительно поверхности Б в 
корпусе приставки) в пределах 0,8—
1,2 мм.

Значение размера Г можно конт­
ролировать нутромером штангенцир­
куля при опущенном сборном узле 
до упора в тарелку пружины (см. 
рис. 4). Этот размер регулируют за­
винчиванием толкателя в опору или 
его вывинчиванием — один оборот 
толкателя изменяет длину сборного 
узла Н на 0,8 мм. Контргайку 8 пос­
ле регулировки окончательно затяги­
вают ключом с рукояткой длиной 
100— 120 мм. t

Конечная сборка форсунки с при- 
ставкой-догружателем заключается в 
постановке в корпус приставки рези­
новой мембраны 4, обжатии ее 
крышкой-штуцером 1 (см. рис. 1), 
постановке шайбы 3 и затяжке контр­
гайки 2. В собранной вместе с при- 
ставкой-догружателем форсунке кон­
тролируют герметичность уплотнения 
резиновой мембраны и качество 
впрыскивания топлива. Давление 
начала подъема иглы должно быть 
в пределах 31—34 МПа (310—340 
кгс/см2). Появление воздушных пу-

Рис. 4. Регулировка размера Г при сбор­
ке форсунки с приставкой-догружателем

зырьков из-под шайбы 3 или контр­
гайки 2 указывает на ослабление за­
жатия резиновой мембраны из-за 
чрезмерной перетяжки контргайки.

Коллектор устройства закрепляют 
на дизеле (см. рис. 2) с помощью 
пяти скоб 9, пружинных шайб и бол­
тов 10 с резьбой М12, ввинчиваемых 
в технологические отверстия в блоке 
дизеля. Коллектор нужно распола­
гать так, чтобы оси его штуцеров не 
отклонялись от вертикали более чем 
на 15°.

В случае прорыва резиновой мем­
браны воздух, подаваемый на холо­
стом ходу в приставку-догружатель, 
будет выходить через штуцер для 
слива топлива. Выключить из работы 
такой догружатель можно глушением 
соответствующего штуцера коллекто­
ра путем постановки мягкой про­
ставки между ним и ниппелем тру­
бопровода к догружателю.

При проверках технического со­
стояния приставок-догружателей их 
детали заменяют, если на них обна­
ружены изломы, сколы, трещины. 
Также заменяют и толкатель в слу­
чае его искривления, что приводит к 
заеданию в процессе перемещения 
его в корпусе, образованию одно­
стороннего износа сферического 
опорного торца или появлению на 
нем площадки диаметром более 
0,5 мм. Браковочными признаками 
резиновых мембран являются про­
рывы, надрезы, значительное сниже­
ние упругости и эластичности.

Серийное производство догружа- 
телей типа ПДФ-5 планируется на­
чать с 1985 г. на Одесском механи­
ческом заводе МПС.

Кандидаты технических наук
Г. Б. ФЕДОТОВ, В. П. ШЕВЛЯГИН, 

П. М. ЕГУНОВ,
ВНИИЖТ
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ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ ДВИГАТЕЛЕЙ
Р  аботоспособность электровоза во
■ многом определяется безаварий­
ной работой тяговых двигателей 
(ТД). На них приходится более 30 % 
неисправностей всего электрообо­
рудования. Наиболее частыми отка­
зами ТД являются круговые огни 
на коллекторе. В большинстве слу­
чаев они не требуют выкатки ТД 
для ремонта и считаются легко уст­
ранимым повреждением.

Однако при круговом огне ТД 
переходит в режим короткого замы­
кания генератора. Поэтому ток в его 
обмотках увеличивается в 10— 15 
раз по сравнению с номинальным. 
Возникающий ударный тормозной 
момент достигает пятикратной ве­
личины, и ТД испытывает большие 
механические нагрузки.

Для предупреждения круговых 
огней необходимо точно устанавли­
вать траверсы в нейтральное поло­
жение, тщательно обрабатывать 
коллектор и межламельное прост­
ранство. Кроме того, следует при­
тирать щетки, контролировать их 
износ и величину нажатия пальцев 
щеткодержателей. Невыполнение 
этих требований повышает искрение 
щеток, увеличивает вероятность кру­
гового огня в переходных режи­
мах.

Надежность ТД определяется так­
же правильной работой электриче­
ской схемы электровоза. В конеч­
ном счете это создает благоприят­
ные условия для ТД по напряжению, 
току, вентиляции, обеспечивает за­
щиту в аварийных режимах. Так, на 
работу ТД могут сильно влиять цепи 
ослабления поля (ОП). Но их со­
стояние не всегда контролируют 
между ремонтами ТР-3.

В депо Георгию-Деж Юго-Восточ­
ной дороги проверили цепи ОП на 
20 электровозах ВЛ80К и BJ180T. Ве­
личину сопротивления резисторов и 
индуктивных шунтов измеряли вы­
сокоточными приборами. Недопусти­
мые отклонения от номинальной ве­
личины обнаружили у 17 % резисто­
ров ступени ОП1, 41 % резисторов 
ступени ОП2 и у 63 % индуктивных 
шунтов. Сопротивления некоторых 
цепей увеличились в 1,5—2 раза по 
сравнению с нормой.

Рис. 1. Схема подключения прибора для 
измерения сопротивления резисторов ОП

Встречались изломы шин и ос­
лабления болтовых соединений. Па­
дение напряжения на резисторах ОП 
в эксплуатации не превышает 15 В. 
Поэтому окисленные поверхности 
шин в слабо затянутых контактах 
являются препятствием для проте­
кания тока.

Во время поездок измеряли так­
же токи ТД, оценивали распределе­
ние нагрузок между ними. Если на 
полном поле отклонение токов от 
среднего значения не превышало
10 % , то на ослабленном оно на­
много увеличивалось и у каждого 
шестого электровоза достигало 30— 
40 % .

В эксплуатации длительно ис­
пользуют режимы движения с одной 
из ступеней ОП. Ток ТД с неисправ­
ными цепями ОП при этом резко 
уменьшается и практически все тя­
говое усилие создают другие ма­
шины. Чем больше на одном элект­
ровозе ТД с неработающими цепя­
ми ОП, тем тяжелее условия рабо­
ты остальных. Их неравномерная на­
грузка ухудшает использование ло­
комотива, вызывает повышенный на-

Рис. 2. Распределение поврежденных ше­
стерен в зависимости от износа зубьев: 
а — по данным депо Тайга; б — по дан ­
ным депо Иркутск; в — предельный брако­
вочный размер зуба

грев нагруженных ТД и проскаль­
зывание связанных с ними колесных 
пар.

На пульт машиниста выведены 
амперметры, измеряющие токи в 
цепях двух из восьми ТД. Поэтому 
следить за распределением нагру­
зок по ним во время движения 
можно только частично. Для конт­
роля состояния цепей ОП между 
ремонтами ТР-3 в депо можно вос­
пользоваться методом амперметра- 
вольтметра. На электровозах пере­
менного тока реверсоры переводят 
в нейтральное положение. К верх­
нему неподвижному контакту под­
водят напряжение 50 В от аккуму­
ляторной батареи через дополни­
тельный резистор 5 Ом (рис. 1). 
Нижний неподвижный контакт ре­
версора соединяют с корпусом ло­
комотива. При этом через резисто­
ры постоянной шунтировки и ре­
зисторы ОП (контакторы ослабления 
включены) потечет ток около 10 А.

Его величина определяется добавоч­
ным резистором. Этот ток не пере­
гружает аккумуляторную батарею и 
в то же время достаточен, чтобы 
создать необходимое для измерений 
падение напряжения на резисторах 
ОП.

Его измеряют на тех же контак­
тах реверсора. Вольтметр должен 
иметь два предела измерений — 3 и 
0,3 В. Предел 3 В используют для 
контроля цепей постоянной шунти­
ровки, а предел 0,3 В — для про­
верки цепей ОП. На электровозах 
BJI80 всех серий показания вольт­
метра должны соответствовать при­
веденным в таблице.

Позиция Падение напряжения, 
В

ПП 2 ,7
ОП1 0 , 2 3
ОП2 0,  09
ОПЗ 0 , 0 6

Описанным способом контро-
лируют не только сами резисторы, 
но и состояние контактов в подво­
дящих шинах и губках контакторов. 
Если измеренное падение напряже­
ния больше, чем номинальное, то 
следует проверить затяжку соедине­
ний. Если при включении следую­
щей ступени ОП показания вольт­
метра не изменяются, то нужно ис­
кать обрыв в цепи резисторов.

Чтобы повысить точность измере­
ний, ток в цепи резисторов нужно 
контролировать по амперметру. Так 
же можно проверять цепи ОП 
электровозов других серий.

Значительное влияние на работо­
способность ТД оказывают тяговые 
редукторы с изношенными зубьями 
шестерен. Они являются источника­
ми вибраций, разрушающе дейст­
вующих на изоляцию обмоток ТД. 
Установлено, что ускорения на ка­
тушках полюсов ТД при предельном 
износе зубьев достигают 12g.

Исследовав более 500 снятых ше­
стерен в депо Тайга и Иркутск, по­
строили зависимости (рис. 2). Как 
видно, лишь 15—20 % шестерен 
имеют износ выше предельно допу­
стимого, 35—40 % — заменены из- 
за естественного износа, а 40— 
50 % — сняты из-за смятия, выкра­
шивания, неравномерного износа 
зубьев или срезки шестерен с вала 
автогеном при заклинивании мотор­
но-якорных подшипников. Более 
70 % шестерен с износом ниже 
браковочного размера имели харак­
терные следы работы редуктора без 
смазки. Это также подтверждается 
высокой повреждаемостью стекло­
пластиковых кожухов.

Кандидаты технических наук 
▲. Г. СУВОРОВ, 

Б. Г. МАКСИМОВ
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Работать в одно лицо 
станет легче

Машинистом на тепловозах серии 
ТЭМ2 работаю в одно лицо около 
десяти лет. Считаю нужным обра­
титься через журнал с отзывом и 
пожеланиями к конструкторам этого 
локомотива.

С чувством удовлетворения вос­
принят машинистами интерьер каби­
ны тепловоза ТЭМ2 с видоизменен­
ным капотом. Изжиты проблема раз­
мещения ног и теснота за пультом, 
которая утомляла машинистов боль­
ше, чем, например, шум работающе­
го дизеля.

Радует и двухступенчатое освеще­
ние кабины. Тусклый и яркий свет 
в эксплуатации необходим. Попутно 
хочу внести • предложение, которое 
используем в нашем депо. На мой 
взгляд, не будет лишним над столом 
помощника установить небольшой 
плафон с непросвечивающимся кор­
пусом. Включил тумблер — и про­
сматривай схему, скоростемерную 
ленту или заполняй маршрут. На­
правленный свет позволяет помощ­
нику лучше разглядеть записи, не 
отвлекая светом машиниста. Допол­
нительную лампу подключаем к

ШШ если

тумблеру сигнализации «Место на­
хождения машиниста». Эта задумка 
полюбилась бригадам. Сейчас на 
каждом ухоженном тепловозе есть 
своя надстольная лампа.

Теперь несколько замечаний и 
предложений. Очень ощутимо зимой 
запотевание окон. Это серьезная 
проблема. Приходится пользоваться 
вентиляторами-антиобледенителями, а 
это отрицательно сказывается на 
здоровье. Усугубляется положение, 
когда образуется течь радиатора ка­
лорифера. Думаю, от этого недо­
статка можно избавиться заменой си­
стем отопления и обдува окон.

Большие неудобства испытывают 
машинисты при воздушной очистке 
тепловоза от грязи и снега. Считаю, 
что пост обдувочного крана и рукав 
длиной в десять метров расположе­
ны неудачно. Во-первых, они нахо­
дятся далеко от объекта обдува, во- 
вторых, в опасном месте (в районе 
вращающихся валов и компрессора 
КТ6).

А выход есть — удобный и при­
емлемый. Надо вывести трубу с вен­
тилем и резьбовым штуцером по обе 
стороны рядом с топливным баком, 
где сейчас расположены электриче­
ские розетки. К штуцеру можно бу­
дет приворачивать рукав длиной, в

бы я был конструктором...

половину меньшей прежнего. Тогда 
отпала бы проблема для машиниста 
одному бегать с рукавом на площад­
ку тепловоза включать и выключать 
подачу воздуха. Все на месте: от­
крыл, обдул, закрыл, убрал — безо­
паснее и удобнее.

Более трех лет назад мы в своем 
депо договорились с радистами на 
установку блока № 20 (блок, кото­
рый предназначен для связи с со­
ставителем и расположен внизу ка­
бины с улицы) на левую сторону. 
Все неудобства изживаются сразу. 
Находясь слева, не нужно бежать к 
рации. Нажми тумблер на установ­
ленной колонке и переговори с дис­
петчером.

И последнее. Конфликтно и неу­
дачно применена сигнализация «Ме­
сто нахождения машиниста». Конф­
ликтно потому, что ночью на осве­
щенной станции составитель не мо­
жет уловить сигнал маленького пла­
фона, сигнализирующего таким же 
светом, как и все огни осветитель­
ных приборов. Неудачно потому, что 
вечно сюда попадает вода и снег, 
показывая низкую изоляцию по за­
ходу тепловоза в депо.

Ю. Ф. СУЛЬКО,
машинист депо Пермь II 

Свердловской дороги

Редакции отвечают
В. Я. СВЕРДЛОВ, 

заместитель директора ВЭлНИИ 
на выступление машиниста Н. Г. Си­
доренко «Замечания по электровозу 
ВЛ80С», «ЭТТ» № 1, 1984 г.

В настоящее время институт за­
вершил исследования причин нена­
дежной работы изоляционной тяги 
контактора МК-66. Разработано тех­
ническое решение, которое позволя­
ет уменьшить почти в 3 раза на­
грузку на тягу. Это должно повысить 
срок ее службы. Подготовлена опыт­
ная партия электровозов для экс­
плуатационной проверки модернизи­
рованного контактора. При положи­
тельных результатах указанное изме­
нение конструкции контактора будет

внедрено в серийное производство.
Скоростемеры, о которых пишет 

машинист, были, вероятно, изготов­
лены на заводе «Тбилприбор» (г. Тби­
лиси). Три года назад их производ­
ство передано на завод «Электроме­
ханика» (г. Пенза), где более совер­
шенное технологическое оборудова­
ние и высокая культура организации 
труда. Думаем, что это сложное 
счетно-регистрирующее устройство 
будет работать устойчивее.

Устанавливаемые в настоящее 
время на электровозах стеклоочисти­
тели СЛ-440Б имеют ряд преиму­
ществ перед прежними — СЛ-21Б 
по мощности, силе прижатия щеток 
к стеклу, автоматической ее уклад­
ке в крайнее положение при выклю­

ченном приборе. По имеющимся у 
нас сведениям из локомотивных де­
по, стеклоочистители СЛ-440Б рабо­
тают без замечаний.

Наконец, о кресле машиниста. 
Совместно с Омским институтом же­
лезнодорожного транспорта разрабо­
тано кресло для машиниста с виб- 
розащитным устройством, которое 
внедрено в серийное производство с 
октября 1983 г. В настоящее время 
ведутся работы над созданием бо­
лее совершенного кресла, отвечаю­
щего всем требованиям эргономики.

Благодарим машиниста Н. Г. Си­
доренко за полезные замечания по 
конструкции электровозов ВЛ80С и 
желаем дальнейших успехов в ра­
боте.

Ч Т О  Б У Д Е Т  

В С Л Е Д У Ю Щ Е М  

Н О М Е Р Е ?

ф  Маршрутами социалистического соревнования 
ф  Поезда повышенной массы и длины (опыт Горьковской дороги) 
ф  Как проверить защиту электровоза ВЛ80С 
ф  Устранение неисправностей в электрической схеме тепловоза ТЭЗ с генера­
торным запуском 
ф  Если повреждена механическая часть электропоезда ЭР9П... 
ф  Тепловозы Советского Союза 
ф  В мире моделей: первый русский паровоз
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t i l  наша консультация

ИОНИЗАЦИЯ ВОЗДУХА В ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ ПОМЕЩЕНИЯХ
УДК 628.84

Среди писем, поступающих в ре­
дакцию журнала, имеются такие, в 
которых авторы, ссылаясь на слу­
чайную информацию о благоприят­
ном действии ионизации воздуха на 
организм, интересуются, что пред­
ставляет собой это явление и следу­
ет ли ионизировать воздух в услови­
ях производства.

К ак известно, воздух состоит из 
газов, атомы которых несут по­

ложительные и отрицательные заря­
ды. Когда число положительных и 
отрицательных зарядов одинаково, 
атом находится в состоянии электри­
ческого равновесия. Под действием 
радиоактивного излучения почвы, 
ультрафиолетовой радиации, косми­
ческих лучей и других причин это 
равновесие нарушается. При этом от 
газовой молекулы или атома отрыва­
ется отрицательно заряженная части­
ца (электрон) и присоединяется к 
нейтральной молекуле воздуха. Обра­
зуются два иона: один положительно 
заряженный, от которого частица 
оторвалась, и другой отрицательно 
заряженный, к которому частица при­
соединилась. Следовательно, иониза­
ция воздуха — это процесс превра­
щения нейтральных атомов и моле­
кул воздушной среды в электриче­
ски заряженные частицы (ионы).

В производственных помещениях 
ионизация воздуха может быть не 
только естественной, но и технологи­
ческой или искусственной. Технологи­
ческая происходит под воздействием 
радиоактивного, рентгеновского, уль­
трафиолетового излучения и других 
факторов. Искусственная ионизация 
осуществляется специальными уст­
ройствами — ионизаторами, которые 
обеспечивают в определенном объе­
ме воздушной среды заданную кон­
центрацию ионов нужной полярности.

На процесс ионизации может ока­
зывать влияние целый ряд внешних 
условий. Например, повышенное дав­
ление воздуха снижает его проводи­
мость, так как преобладающие нисхо­
дящие токи воздуха создают в- ниж­
них слоях атмосферы скопление пы­
ли, образование мглы. Это препятст­
вует выходу почвенного воздуха. 
Между тем почва из-за присутствия 
в ней радиоактивных веществ (наи­
большее количество содержится в 
вулканических горных породах) яв­
ляется одним из важнейших источни­
ков ионизации воздуха.

Пониженное же давление, наобо­
рот, создает восходящие токи и при­

водит к повышению проводимости 
воздуха и соответственно к иониза­
ции воздуха. Поэтому наибольшая 
ионизация наблюдается на вершинах 
гор.

На состояние ионизации оказыва­
ет влияние и т е м п е р а т у р а  воздуха. 
Ее повышениеобусловливаетувеличе- 
ние восходящих токов воздуха и уси­
ление его проводимости, что в сеою 
очередь способствует повышению 
ионизации. Влажность воздуха также 
приводит к образованию ионов, что 
можно наблюдать вблизи водопадов, 
мощных фонтанов, у быстрых пото­
ков воды, во время морских прибоев 
и т. д. В этих случаях преимущест­
венно образуются ионы отрицатель­
ного знака (у моря преобладают по­
ложительные ионы).

Наблюдения показывают, что в 
воздухе городов преобладают поло­
жительные ионы. При этом отмеча­
ется постоянное увеличение числа 
тяжелых ионов за счет уменьшения 
легких, которые оседают на взвешен­
ных в воздухе частицах пыли, сажи 
и т. п. Количество тяжелых ионов мо­
жет в десятки раз превышать число 
легких. Поэтому сведения об иони­
зации, ее характеристика могут слу­
жить показателями чистоты воздуха 
населенных мест. Так, значительное 
преобладание тяжелых ионов явля­
ется свидетельством загрязненности 
воздуха. В помещениях количество 
тяжелых аэроионов в большой степе­
ни зависит от числа людей. Много 
их накапливается во время курения.

Определенный вклад в ионообра- 
зование вносят растения. Летучие ве­
щества, выделяемые растениями под 
влиянием естественной радиоактивно­
сти, космических излучений, а также 
в результате увеличения радиоактив­
ного фона вблизи растений в период 
их вегетации, взаимодействуют с об­
разующимися легкими ионами и со­
здают менее подвижные электро­
аэрозоли. При этом концентрации 
легких ионов уменьшаются, а тяже­
лых возрастают.

В настоящее время доказано, что 
аэроионы благотворно влияют на ор­
ганизм при его определенных функ­
циональных нарушениях. Исключи­
тельно важное значение при этом 
имеет доза аэроионов, так как имен­
но от нее зависит характер и интен­
сивность их действия на организм. 
Например, отрицательные ионы бла­
гоприятно влияют на человека при 
нарушении ритма его сердечной де­
ятельности, отклонении от нормы ар­

териального давления как в сторону 
повышения (гипертония), так и в сто­
рону понижения (гипотония). Отмече­
но положительное действие иониза­
ции при бронхиальной астме, невро­
зах и других заболеваниях, а также 
ее влияние на состав крови.

Действие аэроионизации на орга­
низм осуществляется в результате то­
го, что аэроионы при вдыхании вхо­
дят в непосредственный контакт с 
нервными окончаниями в полости 
рта, носа, глотки. При этом в слизи­
стых оболочках органов дыхания, бо­
гато снабженных нервными оконча­
ниями, возникают рефлекторные ре­
акции.

Наблюдения показывают, что от­
рицательные ионы улучшают функци­
ональное состояние и жизнедеятель­
ность организма, а положительные 
имеют угнетающее влияние. Отрица­
тельные ионы повышают уровень га­
зообмена, увеличивают количество 
кислорода в крови, что ускоряет вос­
становление исходного состояния 
после физической нагрузки, позволя­
ет лучше переносить сами нагрузки. 
Некоторые исследователи указывают 
на то, что и положительные ионы об­
ладают определенным благоприят­
ным влиянием на организм человека.

Теперь уже не подлежит сомне­
нию тот факт, что ионизация отно­
сится к числу климатических факто­
ров, обусловливающих лечебные 
свойства курортов. В частности, с на­
личием значительных концентраций 
легких ионов связывают благотвор­
ные свойства широко известных ку­
рортов Крыма, Кавказа и др. Много­
численными исследованиями их воз­
духа установлено, что количество 
ионов в нем колеблется в среднем 
от 500—700 до 3400 в 1 см3.

Как уже отмечалось, технологиче­
ская ионизация воздуха в производ­
стве (литейных, термических, кузнеч­
ных и других цехах) происходит в 
результате соприкосновения воздуха 
с раскаленным металлом, открытым 
пламенем печей, горелок; при тре­
нии твердых частиц (в местах обра­
зования и скопления пыли, дыма); 
при раздроблении жидкостей (водя­
ные завесы в горячих цехах, градир­
ни и т. п.); при химических реакциях. 
Ионизацию в производстве вызыва­
ют и ртутно-кварцевые лампы (уль­
трафиолетовые лучи), дефектоско­
пия с помощью рентгеновских лучей, 
электростатические поля.
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Спектр ионов, содержащихся в
воздухе рабочего помещения, а
именно их подвижность, состав и по­
лярность, может быть разным. Так, 
при процессах, связанных с трением и 
требующих больших усилий (механи­
ческое дробление веществ, просев, 
обрубка, заточка, шлифовка), обра­
зуется большое число зарядов. Наи­
более высокая ионизация воздуха от­
мечается в цехах, где в большом 
объеме осуществляются электро- и
газосварочные работы. Также высока 
ионизация в литейных, кузнечных и 
других цехах, где присутствуют пыль, 
дым, пары.

В ходе технологического процес­
са при чередовании операций меня­
ется степень ионизованности воз­
душной среды. Так, число легких 
ионов в воздухе литейных цехов мо­
жет колебаться от 1,5 тыс. до 
65,4 тыс., в кузнечных — от 5 тыс. до 
20 тыс., в электросварочных — от
4,5 тыс. до 50 тыс. в 1 см3 воздуха.

Одновременно с легкими ионами 
в воздухе производственных помеще­
ний присутствуют и тяжелые, причем 
их число обычно превышает число 
легких. В электросварочных цехах, 
например, концентрации тяжелых 
ионов составляют 200—400 тыс. в
1 см3. Подобные показатели харак­
терны и для других производств. 
В этих случаях большое количество 
тяжелых ионов связано, как отмеча­
лось, с наличием в воздухе дыма, пы­
ли, паров.

Характер влияния тяжелых ионов 
на организм человека зависит от ря­
да моментов и прежде всего от по­
казателя концентрации. Важное зна­
чение имеет также и характеристика 
заряда (положительный или отрица­
тельный). Так, высокие концентрации 
тяжелых ионов с положительным за­
рядом в сочетании с токсическими 
веществами следует оценивать как 
неблагоприятный фактор.

Вместе с тем по преобладанию 
легких или тяжелых ионов с отрица­
тельным зарядом еще нельзя судить 
о их положительном влиянии. В этом 
случае оценка будет зависеть от кон­
центрации отрицательных ионов, так 
как она может быть чрезмерно вы­
сокой. Кроме того, должна учиты­
ваться плотность заряда. Чем она 
больше, тем более интенсивное дей­
ствие можно ожидать от ионизации. 
Плотность же заряда зависит от про­
изводственного процесса и материа­
ла, из которого образуются частицы.

Известно также, что электрически 
заряженные частицы пыли Задержи­
ваются в дыхательных путях в значи­
тельно большем количестве, чем 
нейтральные. Поэтому в гигиениче­
ском отношении для процессов, свя­
занных с образованием пыли, иони­
зацию воздуха следует считать как 
отрицательное явление.

Наконец, повышенная ионизация 
может способствовать активному 
протеканию химических процессов. 
В частности, в результате э.того при

электросварке образуются такие га­
зы, как озон и окислы азота, которые 
в определенных концентрациях и при 
длительном действии могут оказы­
вать неблагоприятное действие на 
организм человека.

Имеются санитарно-гигиенические 
нормы допустимых уровней иониза­
ции воздуха в производственных и 
общественных помещениях. Они рег­
ламентируют количество легких ионов. 
Согласно этим нормам мини­
мально необходимыми являются 
400 положительных и 600 отрица­
тельных ионов в 1 см3 воздуха. Оп­
тимальным является 1500—3000 поло­
жительных и 3—5 тыс. отрицательных 
ионов, а максимально допускается и 
для положительных и для отрица­
тельных 50 тыс. ионов в 1 см3 возду­
ха. Минимально необходимый и мак­
симально допустимый уровни опре­
деляют интервал концентраций ионов 
во вдыхаемом воздухе, отклонение 
от которого создает угрозу здоровью 
человека.

Зная нормативные уровни иониза­
ции воздуха, можно нормализовать 
или корректировать ионные режимы 
в помещениях. В этих случаях устра­
ивают эффективную приточно-вытяж­
ную вентиляцию, удаляют рабочие 
места из зоны с неблагоприятным 
уровнем ионизации и, наконец, уста­
навливают групповые и индивидуаль­
ные ионизаторы.

Известно несколько типов иониза­
торов, в том числе основанные на 
использовании радиоактивных ве­
ществ, применении коронного разря­
да и гидроаэроионизаторы, осно­
ванные на баллоэлектрическом эф­
фекте. Недостатком этих устройств 
является то, что воздух в них иони­
зируется в небольших объемах. Кро­
ме того, они ионизируют любые га­
зы, в том числе и вредные.

Более простыми для обработки 
больших масс воздуха являются фор­
суночные камеры кондиционеров. 
Однако образующиеся в них ионы 
при движении воздуха по воздушным 
системам вентиляции адсорбируются 
и количество их на выходе умень­
шается.

В значительной степени устраняют 
эти недостатки контактные пенные 
аппараты и, в частности, гидроаэро­
ионизатор ударно-пенного типа 
(УПА ), работающий на водопровод­
ной воде. Он генерирует преимуще­
ственно отрицательные ионы, количе-

В редакцию поступило письмо от 
работника депо ст. Елецкая Г. И. Жу­
равлева о нарушении порядка при­
своения класса квалификации.

По сообщению начальника служ­
бы локомотивного хозяйства Север­
ной дороги В. Е. Голикова, прика­
зом начальника депо ст. Елецкая

ство которых зависит от высоты пе­
ны и количества проходящего через 
него воздуха. С увеличением темпе­
ратуры пены увеличивается число по­
ложительных ионов. Гидроаэроиони­
заторы могут создавать в помещени­
ях естественный ионизационный ре­
жим воздуха, который отмечается в 
природных условиях (водопады, гор­
ные реки и т. п.).

К сожалению, промышленность не 
изготовляет ионизаторы. Ранее было 
выпущено несколько небольших пар­
тий. В ряде случаев предприятия их 
изготавливают собственными силами. 
При этом особое внимание должно 
быть уделено контролю за уровнем 
ионизации, который осуществляется 
с помощью иономеров, предназна­
ченных для подсчета ионов. К их 
числу относится счетчик ионов САИ- 
ТГУ-70 конструкции Тартуского госу­
дарственного университета, иономер 
СИ-1 Киевского экспериментального 
завода, иономер АСИ-1 Минского за­
вода. Эти приборы в настоящее вре­
мя не выпускаются. Поэтому при из­
готовлении ионизаторов своими сила­
ми следует привлекать организации, 
имеющие иономеры для контроля и 
корректировки работы ионизаторов.

Когда же можно и когда не сле­
дует применять искусственную иони­
зацию? Непосредственно в производ­
стве ее можно использовать тогда, 
когда там отсутствует образование 
пыли, газов, паров, а также нет тех­
нологической ионизации, связанной с 
электрическими полями, электроста­
тическими зарядами и др. Следует 
иметь в виду, что в очень больших 
помещениях равномерный уровень 
ионизации на рабочих местах создать 
очень сложно.

Искусственная ионизация эффек­
тивна при выполнении сборочных ра­
бот на конвейере, при выполнении 
диспетчерских и других работ, свя­
занных с большим утомлением. Ее 
целесообразно использовать в поме­
щениях для отдыха работающих, в 
частности, в кабинетах психологиче­
ской разгрузки, которые организуют­
ся в депо. Там ионизация воздуха в 
комплексе с другими факторами 
(цветомузыкальный эффект, благо­
приятный микроклимат и др.) может 
быть весьма полезной.

Д-р мед. наук Э. И. ГОЛЬ ДМ АН, 
руководитель отдела гигиены труда

ВНИИЖГ а

Н. Г. Касьяненко № 236 от 5 ок­
тября 1984 г. приказ № 105 от
30 мая 1984 г. о присвоении III клас­
са квалификации заместителям на­
чальника депо А. С. Чихуну и В. Н. 
Филиппову, а также машинисту 
экипировочных бригад М. П. Георгад­
зе отменен.

По следам неопубликованных писем

35
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Уголок изобретателя и рационализатора

Прибор для 
расшифровки яент

Рационализаторы депо Сызрань 
Куйбышевской дороги разработали 
прибор для расшифровки скоросте­
мерных лент. Он состоит из основа­
ния, корпуса, лентопротяжного меха­
низма, специального шаблона с па­
раллельным и перпендикулярным пе­
ремещением к оси основания.

Для лучшего визуального опреде­
ления показателей при расшифровке 
лент на специальном основании кор­
пуса смонтирована лупа с трехкрат­
ным увеличением. На приборе укреп­
лены расчетная таблица показателей 
и счетная машина типа «Электрони­
ка».

Прибор облегчает работу расшиф­
ровщиков, повышает точность рас­
шифровки лент, что улучшает конт­
роль за действиями локомотивных 
бригад в пути следования.

Экономический эффект от внедре­
ния прибора составляет 2 тыс. руб. 
в год.

Защита силовых 
трансформаторов 
от замыканий

Сотрудники Дорожной электро­
технической лаборатории службы 
электрификации и энергетического 
хозяйства Южно-Уральской дороги 
разработали и изготовили устройство 
для защиты силовых трансформато­
ров регулирования под напряжением 
(РПН) от витковых замыканий. Прин­
цип его действия основан на реги­
страции изменения пространственного 
распределения поля рассеяния об­
моток трансформатора.

Устройство содержит три датчика 
магнитных потоков рассеяния, уста­
новленных на наружной стороне бака 
трансформатора, и исполнительный 
орган. Для повышения чувствительно­
сти и устойчивой защиты от помех 
датчики установлены против осей 
магнитопроводов трех фаз трансфор­
маторов, имеют по две обмотки: пер­
вичные соединены с конденсатором 
и образуют колебательный контур 
частотой 50 Гц; вторичные соединены 
между собой последовательно и со­
гласованно и подключены к испол­
нительному органу.

При витковом замыкании на лю­
бой из фаз трансформатора, в том 
числе и при замыкании выводов ре­

гулировочных витков в контакторе 
РПН, увеличиваются магнитные пото­
ки рассеяния, которые замыкаются 
через бак трансформатора и магни- 
топроводы датчиков. В результате в 
обмотках наводится э .д .с . и передает­
ся исполнительному органу. При до­
стижении величины тока уставки 
происходит отключение трансформа­
тора от источника питания.

Устройство является единствен­
ным резервом защиты контактора 
РПН, выполненной на струйном реле. 
Такое резервирование необходимо, 
так как надежность защиты на струй­
ном реле мала из-за отсутствия 
контроля целостности элементов.

Устройство по сравнению с диф­
ференциальной защитой чувстви­
тельнее к витковым замыканиям об­
мотки, что позволяет предотвратить 
аварии в трансформаторе. Кроме вы­
сокой надежности и чувствительности, 
устройство просто в изготовлении, 
монтаже, наладке и эксплуатации. 
Срок окупаемости — менее одного 
года. Годовой экономический эффект 
от внедрения одного комплекта
4 тыс. руб.

Проверка АЛС

Коллективом Конструкторского 
бюро Главного управления сигнализа­
ции и связи МПС разработан прибор 
для проверки и обнаружения неис­
правностей локомотивных устройств в 
автоматической локомотивной сигна­
лизации (АЛС) непосредственно на 
локомотивах, оборудованных любой 
АЛС, применяемой на сети железных 
дорог и метрополитена.

Информация на локомотив пере­
дается двумя способами: индуктив­
ным (через шлейф) и прямым (непо­
средственно на приемные устройства 
АЛС).

Для проверки скоростемера спе­
циальный генератор прямоугольных 
сигналов с изменяющейся частотой 
оборудован в двух диапазонах: от 17 
до 400 Гц и от 300 до 1200 Гц. Ин­
формация передается от генераторов 
синусоидальных сигналов в диапазо­
не 21 фиксированной частоты.

Его габаритные размеры 422Х 
X  264X150 мм и масса не более 7 кг. 
Годовой экономический эффект 
127 руб. на устройство.

Поиск замыканий

В локомотивном депо Витебск 
для испытания электрических машин 
тепловозов применяют переносный

высоковольтный прибор. Он предназ­
начен для определения места замы­
кания в силовой цепи тепловоза в 
условиях, когда оно не может быть 
определено мегаомметром.

Прибор позволяет подавать высо­
кое напряжение в проверяемую 
электрическую цепь в виде коротко­
го импульса, напряжение которого 
плавно регулируется резистором от 
200 до 3000 В. О наличии пробоя сиг­
нализирует вольтметр: напряжение на 
приборе падает до нуля и раздается 
щелчок. Импульс в проверяемую 
цепь подается нажатием кнопки «КУ».

Прибор выполнен на четырех 
транзисторах; на двух из них собран 
задающий генератор преобразовате­
ля, а на двух других — усилитель 
мощности. Защиту прибора при не­
правильном подключении к источни­
ку питания обеспечивает диод.

От аналогичных образцов прибор 
отличается тем, что дает импульс вы­
сокого напряжения — до 3000 В, зна­
чительно экономит время отыскания 
поврежденных мест и примерно в 2 
раза сокращает объем ремонтных 
работ.
Техническая характеристика  

Напряжение постоянного т о ­
ка питания, В 60 — 65
Выходное напряжение преоб­
разователя, В 200 — 309
Габаритные размеры , мм 1 6 0 x 2 0 0 x 2 7 #  
М асса, кг 3 ,5

Обработка якорей 
ускорилась

Рационализаторы депо Дема из­
готовили станок для снятия фасок и 
разделки ламелей якорей тяговых 
двигателей ТЛ-2К1. За основу они 
взяли станок для продорожки кол­
лектора. К нему добавили специаль­
ную головку, которой выполняют 
операции по снятию фасок после 
продорожки коллектора и разделки 
ламелей. Станок работает в автома­
тическом режиме.

Цепи управления питаются напря­
жением 50 и 12 В от понижающего 
трансформатора. Все приводы станка 
пневмогидравлические и управляют 
ими при помощи пакетного выключа­
теля питания (трех тумблеров и че­
тырех дублированных кнопок).

Преимуществами станка является 
то, что за одну обработку якоря про­
изводится снятие фасок и разделка 
ламелей, чем ускоряется процесс об­
работки якоря, уменьшаются затраты 
труда.
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j  ответы на вопросы

Труд______________
и заработная плата

Может ли администрация депо за один дисциплинар­
ный проступок наказать работника несколько раз и как! 
(В. М. Прокопенко, машинист депо Сарепта.)

Да, может. По действующему положению начальник 
предприятия имеет право по согласованию с профсоюз­
ным комитетом снижать или не выплачивать полностью 
вознаграждение за общие результаты работы по итогам 
за год работникам, допустившим производственное упуще­
ние или нарушение трудовой дисциплины. Это наказание 
оформляется приказом по предприятию с обязательным 
указанием причин и не является мерой дисциплинарного 
взыскания.

Кроме-того, пунктом 16 указания МПС № 2197 от 
12.09.79 руководителю предприятия предоставлено право 
снижать работникам размер вознаграждения за выслугу 
лет, но не более чем на 50 % , при нарушении ими трудо­
вой или производственной дисциплины. При этом только за 
прогул без уважительной причины начальник предприятия 
может применить одну из мер наказания: дисциплинарное 
взыскание, снижение единовременного вознаграждения за 
выслугу лет в размере до 25 % или увольнение. По каждо­
му случаю прогула издается приказ с указанием меры 
наказания.

За другие нарушения трудовой и производственной 
дисциплины может применяться одновременно как дис­
циплинарное взыскание, так и снижение вознаграждения 
за выслугу лет.

При этом за прогул без уважительной причины может 
быть применена одна из следующих мер наказания: дис­
циплинарное взыскание (в том числе увольнение) или сни­
жение единовременного вознаграждения за выслугу лет 
в размере до 25 %.

Независимо от применения мер дисциплинарного взы­
скания рабочий и служащий, допустивший прогул, лишается 
производственной премии полностью или частично. Оче­
редной отпуск в соответствующем году уменьшается на 
число дней прогула, при этом отпуск не должен быть 
меньше двух рабочих недель (12 рабочих дней).

Какая работа считается ночной! (В. Н. Бондаренко, ма­
шинист депо Кушмурун.)

<
Ночная работа считается с 22 до 6 ч местного времени. 

По действующему законодательству работа в этот период 
оплачивается в повышенном размере.

Для обеспечения безопасности движения и нормаль­
ных условий отдыха локомотивных бригад МПС запретило 
направлять их в поездку в ночное время, если они перед 
этим проработали две ночи подряд. В этом случае ночной 
поездкой считается пребывание локомотивной бригады на 
работе любой продолжительности в период от 1 ч ночи до
5 ч утра местного времени.

Ю. М. БАСОВ,
заместитель начальника Управления труда, 

заработной платы и техники безопасности МПС

Когда будут разработаны Правила текущего и капи­
тального ремонта тепловозов М62 и 2М62 и какими доку­
ментами следует руководствоваться при ремонте этих ло­
комотивов до выхода правил! (Ю . Н. Юдин, инженер депо 
Сонково.)

Проект правил капитальных ремонтов КР-1, КР-2 тепло» 
воза 2М62 разработан, после рассмотрения и корректиров­
ки будет представлен на утверждение. Разработку проекта 
Правил текущего ремонта тепловозов М62, 2М62 намечено 
закончить в 1985 г.

До издания указанных правил следует руководствовать­
ся: по дизелю — «Временными техническими указаниями 
по ремонту тепловозов ТЭП60», а по экипажной части — 
«Правилами деповского ремонта тепловозов типа ТЭЗ и 
ТЭ10». Технические инструкции и карты можно заказать в 
проектно-конструкторском бюро ЦТ МПС в необходимом 
количестве с указанием платежных реквизитов.

Б. С. ШВАЙНШТЕЙН,
заместитель начальника 

Тепловозного управления ЦТ МПС

Кто подписывает расчет экономии от использования 
рационализаторского предложения! Может ли его подпи­
сать автор рацпредложения! (Г. А . Старосветский, инженер 
депо Коростень.)

При оформлении документов на выплату авторского 
вознаграждения за использование рационализаторского 
предложения необходимо руководствоваться п. 9 Инструк­
ции о порядке выплаты вознаграждения за открытия, изо­
бретения и рационализаторские предложения, утвержден­
ной Госкомизобретений 15 января 1974 г., и п. 4, 6, 7 По­
рядка подготовки, заполнения и утверждения документов, 
оформляемых при выплате вознаграждения авторам за 
использованные изобретения и рационализаторские пред­
ложения и выплате премий за содействие изобретательству 
и рационализации, рекомендованного к изданию Методиче­
ской комиссией Госкомизобретений в 1979 г.

Расчет экономии подписывают: руководитель (дирек­
тор, начальник) предприятия, организации, учреждения; ру­
ководитель экономической службы; руководитель техниче­
ской службы. Автор рационализаторского предложения 
подписывать расчет экономической эффективности не име­
ет права.

А. В. ФИЛАТОВ,
начальник технического отдела 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Годны ли права машиниста, полученные во время служ­
бы в рядах Советской Армии, для работы в системе МПС 
или других ведомств! |Ю . А. Першанин, машинист теплово­
за г. Коркино Челябинской обл.)

В системе предприятий МПС признаются действитель­
ными свидетельства на право управления локомотивом 
только двух форм: ТУ-123 и ТУ-123П. Для их получения 
необходимо сдать испытания в порядке, установленном в 
приказе МПС № 27Ц от 1971 г. Наше министерство не 
устанавливает годность прав на управление локомотивом 
для других министерств и ведомств.

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС
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МОЖЕМ РАБОТАТЬ ЕЩЕ ЛУЧШЕ
Опыт Уссурийского участка энергоснабжения

У ссурийский участок энергоснабже­
ния организован более 30 лет 

назад на базе нескольких электро­
станций довоенной постройки для 
снабжения электрической энергией 
предприятий отделения.

Оборудование того времени было 
громоздко, линии электропередачи 
имели напряжение 6 кВ. Хозяйство 
энергетики вскоре пришлось полно­
стью реконструировать, так как ж е­
лезнодорожные узлы переводили на 
напряжение 10 кВ от системы Даль­
энерго. Здания электростанций пере­
строили под районы электрических се­
тей, заменили и старое оборудование.

Развитие энергоучастка все эти 
годы шло по нескольким направлени­
ям: реконструировались схемы, шел
поиск надежных источников электро­
снабжения, ответственные потребите­
ли обеспечивались резервом, заменя­
лось старое оборудование подстанций, 
внедрялась автоматизация и механи­
зация производства.

С самого начала инженерно-техни­
ческие работники энергоучастка вме­
сте со службой электрификации со­
ставили перспективные схемы элект­
роснабжения. При этом большое вни­
мание уделялось включению транс­
форматорных подстанций в кольце­
вую схему, а внешнее электроснабже­
ние предусматривали от надежных 
источников с резервами от линий 
ДПР и ЛЭП автоблокировки.

За последние годы силами энерго­
участка построено 24t) км линий про­
дольного электроснабжения, которые 
в текущей пятилетке будут переведе­
ны на железобетонные опоры. С вво­
дом в эксплуатацию линий автобло­
кировки во всех 8 районах электро­
сетей реконструированы устройства 
электроснабжения железнодорожных 
узлов. Все они имеют надеж­
ный резерв. Для этого в прошлом го­
ду установлено два дизель-генерато- 
ра.

Развитие нашего хозяйства было 
бы невозможно без внедрения науч­
ной организации труда (НОТ), кото­
рая выражается в совершенствовании 
организации и стимулирования тру­
да, улучшении условий производства 
путем разработки удобных рабочих 
мест и создания благоприятных и без­
опасных условий труда.

Внедрение мероприятий НОТ в 
1983 г. дало экономический эффект 
9,8 тыс. руб. и за 8 месяцев 1984 г .—
6,3 тыс. руб. Четыре цеха энергоуча­
стка уже работают по бригадной фор­
ме организации труда с распределе­
нием премии по коэффициенту трудо­
вого участия (КТУ) и коэффициенту 
качества труда (ККТ) — это дистан­
ция контактной сети, ремонтно-реви­
зионный цех и 2 района электриче­
ских сетей. По разработанному на 
энергоучастке положению цех счита­
ется бригадой, в которой бригадиром 
является его начальник. Для повыше­

ния материальной заинтересованности 
работников бригады используют ККТ 
с выплатой премии из фонда зара­
ботной платы.

Использование этой формы стиму­
лирования дало высокий эффект: 
поднялась производственная актив­
ность рабочих, улучшилось качество 
содержания устройств электроснабже- 
ния, крепче стала дисциплина. Дока­
зательством преимущества бригадной 
формы могут служить достижения 
цехов: Гродековский район электриче­
ских сетей в 1 и II кварталах занял 
второе место в социалистическом со­
ревновании среди 8 сетевых районов. 
Уссурийская дистанция контактной 
сети заняла I место в I квартале, ре­
монтно-ревизионный цех — во II квар­
тале 1984 г.

Бригадная система постоянно со­
вершенствуется: пересматривается ве­
личина коэффициента и порядок оп­
латы труда рабочих, ведется анализ 
результатов труда, которые дает 
внедрение бригадной формы.

Специфика деятельности энерго­
участка вызывает необходимость сов­
мещения профессий. На сегодня это 
одно из направлений роста произво­
дительности труда. Так, во всех рай­
онах электрических сетей водители 
автомобилей выполняют работу элект­
ромонтеров сети и наоборот; в дис­
танции контактной сети машинисты 
автомотрис являются и электромонте­
рами контактной сети, водители ав­

4  Компенсирующее устройство тяговой подстанции Уссурийск, разра­
ботанное на энергоучастке, повысило качество электроэнергии 
Активно занимается рационализацией электромеханик РРЦ 
Г. И. Грицкевич
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томобилей — трактористами. Это да­
ет возможность более эффективно и 
гибко использовать персонал, эконо­
мить материальные средства. Только 
за счет совмещений получена эконо­
мия заработной платы 1,2 тыс. руб.

Одним из прогрессивных методов, 
внедренных на энергоучастке, стало 
гарантийное обслуживание устройств. 
На сети дорог оно использовалось 
лишь для устройств контактной сети. 
На нашем энергоучастке создана еди­
ная система управления качеством ра­
бот для всех подразделений. Ежеднев­
но ведется контроль за качеством ра­
боты каждого рабочего, оценку им 
ставят мастера.

Сейчас 78 % устройств энергоучаст­
ка переведены на гарантийное обслу­
живание. Если в межремонтный срок 
устройство выходит из строя, несут 
ответственность все работники цеха.

Трудоемкие работы на линиях про­
дольного электроснабжения, автобло­
кировки выполняются комплексно, си­
лами нескольких бригад, для помощи 
цехам направляются техника, элект­
ромонтеры. Бригада автоблокировщи­
ков под руководством электромехани­
ка обслуживает не только линию ав­
тоблокировки, но и устройства осве­
щения стрелочных указателей, ди­
станционного управления мачтовыми 
разъединителями.

Большую пользу принесло внедре­
ние на энергоучастке почина дважды  
Героя Социалистического Труда ма­
шиниста В. Ф. Соколова по принятию 
на социалистическую сохранность об­
служиваемой техники и оборудова­
ния. Сейчас приняты на социалисти­
ческую сохранность дрезина АГВ и 2 
автомобиля, тяговая подстанция. Это 
значит, что от одного планового ре­
монта до другого за исправность и 
сохранность устройства или механиз­
ма работники несут личную матери­
альную и моральную ответственность. 
Одним из первых принял на социа­
листическую сохранность свою авто­
дрезину АГВ П. А. Белоусов. Теперь

Старейший работник эн ер!оучастка с. е
сарь ремонтно-наладочного цеха J1. П. Ли-
ЧИ Н

он как наставник проводит большую 
разъяснительную работу.

Электромонтеры энергоучастка ра­
ботают по ежедневным и месячным 
нормированным заданиям, которые 
включают работы по текущему ремон­
ту и обслуживанию устройств элект­
роснабжения и капитальному ремон­
ту. Месячные нормированные задания 
основаны на графике планово-преду­
предительного ремонта и нормативах 
на текущее содержание и ремонт. 
В конце каждого месяца при подведе­
нии итогов соревнования между це­
хами по физическим объемам и тру­
довым затратам в человеко-часах оп­
ределяется процент использования ра­
бочего времени.

Электромонтеры контактной се­
ти, рабочие ремонтно-наладочного 
цеха получают нормированные зада­
ния ежедневно. После выполнения 
работ исходя из фактических затрат 
времени для них определяется еж е­
дневная производительность труда и 
качественная оценка работы. По ре­
зультатам работы за месяц при пере­
выполнении работником производи­
тельности более чем на 5 % при от­
личной оценке качества труда премия 
увеличивается на 5 % •

В 1983 г. коллективы всех подраз­
делений приняли обязательства по 
коллективной ответственности за 
нарушения трудовой и производст­
венной дисциплины «Один за всех и 
все за одного». С принятием коллек­
тивной ответственности премия всем 
работникам цеха увеличивается на
5 %, но в случае одного нарушения 
она снижается на 50 %, а в случае 
повторного нарушения коллектив ли­
шается всей премии. Цехи, не рабо­
тающие по принципу коллективной 
ответственности, получают премию 
без надбавки 5 %.

Большой вклад в развитие проч­
ной производственной базы энерго­
участка вносят рационализаторы. От 
65 рационализаторов в 1983 г. посту­
пило 94 предложения: 30 из них дали 
экономический эффект 37,2 тыс. руб. 
За 9 месяцев 1984 г. внедрено 68 
предложений с эффектом 20,5 тыс. 
руб. Основные направления изобре­
тений и рационализации — совершен­
ствование организации труда на ра­
бочих местах, улучшение условий 
труда, экономия материалов, электро­
энергии.

Лучшими рационализаторами на 
энергоучастке . являются М. С. 
Свист — слесарь ремонтно-наладочно­
го цеха — победитель конкурса на 
звание «Мастер — золотые руки», 
старшие электромеханики РРЦ  Н. И. 
Крюк и Е. С. Толстенко.

Хорошими примерами рацпредло­
жений могут служить: «Кондуктор
для обработки кабельных зажимов», 
который снизил затраты труда при 
изготовлении плашек; «Стальной ло­
ток для кабеля козлового крана» (ав­
тор Л. П. Хичин), прочный, пожаро­
безопасный, он позволил увеличить 
срок эксплуатации кабеля. Механиза-

В постоянной готовности содерж ит авто­
дрезину новатор энергоучастка старший 
машинист П. А. Белоусов

ция ворот гаража, выполненная по 
предложению М. С. Свиста, дает воз­
можность одному человеку с пульта 
управления открывать и закрывать 
тяжелые двустворчатые двери даже 
при сильном ветре.

В текущей пятилетке на энерго­
участке успешно выполняется план 
социально-культурного развития, где 
предусмотрен целый ряд мероприя­
тий по охране труда, улучшению ус­
ловий труда, быта, повышению ква­
лификации работающих, укреплению 
трудовой дисциплины. Для разработ­
ки плана было проведено анкетиро­
вание всех работников, внесены в 
план ценные предложения. Так, в 
прошлом году по предложению рабо­
чих построено помещение ремонтно­
ревизионного цеха и гараж для авто­
транспорта. Все рабочие обеспечены 
шкафами в раздевалках, душевыми.

С каждым годом на энергоучастке 
уменьшается доля тяжелого ручного 
труда. Этому способствует выполне­
ние организационно-технических ме­
роприятий по механизации, автомати­
зации трудоемких процессов, внедре­
нию прогрессивной технологии; на 
улучшение условий труда ежегодно 
расходуется 8 тыс. руб.

На Уссурийском энергоучастке 
имени XXVI съезда КПСС разрабо­
таны условия соцсоревнования на 
основе Постановления управления 
Дальневосточной дороги и президиу­
ма дорпрофсожа в соответствии с 
требованиями решений XXVI съезда 
КПСС и последующих Пленумов.

За успешное выполнение обяза­
тельств присвоено звание лучшего по 
профессии на Уссурийском отделении 
дороги электромонтерам В. П. Глу- 
щуку, А. И. Шмырову, энергодиспет­
черу Ю. С. Грибову, дежурному элек­
тромеханику тяговой подстанции
С. П. Фридзей. Победителями дорож­
ного соревнования стали токарь ре-
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монтно-наладочного цеха С. В, Баев, 
электромонтер Спасского района 
электросетей В. Н. Белых, электро­
монтер ремонтно-ревизионного цеха 
Н. Н. Лифшиц, бригада Уссурийского 
околотка автоблокировки под руко­
водством А. М. Апанасенко и дистан­
ция контактной сети, руководимая
А. Н. Тесленко.

Большое внимание уделяется на 
энергоучастке общественной работе и 
досугу трудящихся. В различных 
формах управления и общественного 
контроля принимают участие бо­
лее 60 % работников. Эффективно 
работают комиссии профсоюзного ко­
митета, группа народного контроля, 
группа общественных инспекторов по 
безопасности движения и охране тру­
да, товарищеский суд, совет настав­
ников и др.

Для рабочих энергоучастка регу­
лярно читаются лекции на различные 
темы, демонстрируются фильмы, ста­

ли традиционными коллективные по­
сещения театра, кино, вечера отдыха, 
коллективные экскурсии, дни отдыха 
на море, выезды на рыбалку, лыжные 
прогулки. С большим успехом всегда 
проходят соревнования по стрельбе, 
настольному теннису, шахматам.

Уссурийский энергоучасток назван 
победителем Всесоюзного социалисти­
ческого соревнования по итогам 
1983 г. и был награжден переходящим 
Красным знаменем ЦК КПСС, Сове­
та Министров СССР, ВЦСПС и ЦК 
ВЛКСМ. Работники с воодушевлени­
ем восприняли награду. На общем со­
брании решили — работать еще луч­
ше! И результаты работы этого года 
говорят о том, что слово свое даль­
невосточники держат с честью. За 
9 месяцев производственный план 
выполнен на 102,8 %, производитель­
ность труда возросла до 105,2 %, 
себестоимость снижена на 1 %. Д о ­
стигнуты высокие показатели, и они

не случайны. За 3,5 года пятилетки 
производительность труда опережает 
рост средней ставки на 15,7 %, уст­
ройства работают надежно.

По итогам работы за II квартал 
энергоучасток признан победителем 
соцсоревнования и ему присуждено 
переходящее Красное знамя МПС, 
ЦК профсоюза рабочих железнодо­
рожного транспорта и транспортного 
строительства.

Коллектив полон решимости ус­
пешно завершить эту пятилетку. Ос­
новные задачи — обеспечение на­
дежности электроснабжения, всемер­
ное повышение производительности 
труда, улучшение условий труда и 
отдыха — остаются постоянно на по­
вестке дня.

В. Г. РАДЧЕНКО,
начальник Уссурийского 

участка энергоснабжения 
Дальневосточной дороги

МОДЕРНИЗАЦИЯ ЗАЩИТЫ ОТ ПЕРЕГРУЗОК 
И КОРОТКИХ ЗАМЫКАНИЙ
Опыт Московской дороги

Ф идеры контактной сети участков 
постоянного тока защищены 

быстродействующими выключателями 
(БВ) серии АБ-2/3, АБ-2/4 и ВАБ-43. 
При эксплуатации э.п.с. наблюда­
ются скачкообразные нагрузки и осо­
бенно во время интенсивного приго­
родного движения. Они усугубляются 
наличием полного пакета стали шун­
та, который вызывает большое коли­
чество ложных отключений из-за 
динамического снижения уставок. 
Можно ли предотвратить их?

Рассмотрим характеристику сра­
батывания БВ, которая определяет 
зависимость скачка тока Д1, приводя­
щего к отключению выключателя, от 
величины предшествующего тока на­
грузки It. В результате исследований, 
проведенных в Московском институте 
инженеров железнодорожного транс­
порта (МИИТ), выяснилось, что эта 
характеристика представляет собой 
прямую линию, разделяющую област'и 
срабатывания и несрабатывания БВ 
(рис. I). Скачок тока ДЬ приводит 
к отключению БВ, хотя арифметиче­
ская сумма скачка тока и предшест­
вующего тока меньше уставки выклю­
чателя.

Избавиться от срабатывания БВ 
для изображенного тока можно, 
уменьшая влияние шунта, сняв с 
него часть стали (штриховая линия). 
Однако это приводит к ухудшению 
защищенности фидерной зоны ‘от

близких коротких замыканий (к. з.) 
из-за увеличения полного времени от­
ключения выключателей и снижения 
отключающей способности выключа­
телей по току.

Ликвидировать ложное отключение 
БВ позволило бы увеличение статиче­
ской уставки ДО (1,3— 1,35) IK.3.min 
(штрихпунктирная линия рис. 2). Но 
при этом отключение выключателя 
при к. з. в конце зоны через дугу 
становится возможным только при 
наличии скачка тока. Учитывая боль­
шое разнообразие случаев возникно­
вения и развития к. з., реализация 
таких уставок связана с риском не- 
отключения токов к. з. и поэтому не 
может быть рекомендована.

Улучшить защищенность фидерной 
зоны можно как бы «отрезав» зад­
нюю часть характеристики срабатыва­
ния за пределами максимального тока 
нагрузки. Это приближает ее к оп­
тимальной защитной характеристике 
ОЗХ (рис. 3), которая обеспечивает 
максимальную защищенность фидер­
ной зоны с допустимой вероятностью 
ложной работы БВ.

Для реализации характеристики 
срабатывания, близкой к оптималь­
ной, специалисты МИИТа предложили 
специальное электронное устройство с 
импульсным трансформатором по­
стоянного тока и достаточно сложным 
схемным решением, которое не на­
шло широкого применения.

УДК 621.332.21:621.316.542.004.68

В предложении Октябрьской доро­
ги эта функция возлагалась на один 
из выключателей с уставкой IK.3.min 
—300 А, придавая его характеристи­
ке крутой наклон, соответствующий 
отношению Д1у/1у =  1. Для этого с 
шунта выключателя сняли 65—70 % 
пакета стали. Уставка второго БВ 
увеличивалась до 1,6— 1,7 I к. з. Та­
кая защита получила название двух­
зонной. Ее недостатком является 
неравномерность износа контактов 
выключателей, снижение надежности 
работы защиты.

Специалисты дорожной лаборато­
рии контактной сети (ДЛКС) Мо­
сковской дороги предложили допол­
нить БВ датчиком тока, который не 
реагирует на скачки тока с уставкой 
1к.з.пнп —300 А, а воздействует на 
отключение БВ с помощью герконов. 
Он не снижает надежности защиты 
фидера, имеющего два выключателя с 
полными пакетами стали шунта. 
Принципиальная схема подключения 
датчика изображена на рис. 4, ре­
зультирующая характеристика сраба­
тывания — на рис. 5. Уставку второй 
зоны до смежной подстанции следует 
выполнить тоже на герконах, чтобы 
обеспечить установленные размеры 
движения поездов (результирующая 
характеристика — штриховая линия) 
по сравнению с использованием ка­
либровочных или держащих катушек 
(штрихпунктирная линия).
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\ Зона срабаты­
вания Б В

1K.3.nfin ly t  1уг

Р У  3,3 кВ

Сверху вниз:
Рис. 1. Характеристика срабатывания БВ 
Рис. 2. Иллюстрация предложений по сни­
жению ложных отключений БВ:
1 — ВНИИЖ Та; 2 — Московской дороги  
Рис. з. Оптимальная защитная характери­
стика
Рис. 4. Принципиальная схема устройства 
для реализации отключающей характери­
стики БВ, близкой к оптимальной:
1 — держ ащ ие катушки; 2 — блоки отклю­
чения промежуточного реле; 3 — геркон 
Рис. 5. Результирующие характеристики 
срабатывания БВ для первой и второй зон:
1 — геркон ; 2 — результирующий характе­
ристики срабатывания; 3 — БВ-1-2

Увеличение уставок самих выклю­
чателей более чем в 1,15 I к.з. не 
может быть допущено до согласо­
вания применения этой разработки с 
Главным управлением электрификации 
и энергетического хозяйства МПС.

Лабораторные испытания, выпол­
ненные во Всесоюзном научно-иссле­
довательском институте железнодо­
рожного транспорта, показали, что у 
БВ с аналогичными уставками при 
полном шунте не было заметного 
снижения их отключающих способно­
стей. Фактическое использование та­
ких уставок для выключателей серии 
АБ связано с заменой стальной про­
кладки в магнитопроводе на диамаг­
нитную 1 (рис. 6). При этом сильно 
влияет на калибровку состояние бол­
товых соединений 2.

Датчик тока может устанавливать­
ся рядом с шиной главного тока в 
любом месте, например, удобно его 
установить под объединяющей выклю­
чатели шиной, где токи их рассеива­
ния практически равны нулю из-за 
встречного направления. Не рекомен­
дуется монтировать датчики с торца, 
так как это приводит к усложнению 
регулировки реле из-за неравномерно­
сти магнитного потока.

В качестве основания реле приме­
няют стеклотекстолит, гетинакс, лиг- 
нофоль или другой влагостойкий изо­
лирующий материал. Реле располага­
ют на полу между выключателями в 
вертикальном положении и закрепля­
ют по месту к металлической конст­
рукции у опорной рамы БВ (рис. 7). 
Настройку реле выполняет персонал 
РРЦ одновременно с настройкой БВ 
прямым током. Для большей надеж­
ности герконы токового реле обеих 
уставок заиараллелены. Каждый из 
герконов калибруется отдельно.

Развернутая схема подключения 
датчика приведена на рис. 8. Часть 
контактных групп на ней не пока­
зана.

Ввод и вывод схемы токового дат­
чика в работу выполняет дежурный 
персонал подстанции по приказу 
энергодиспетчера. При необходимости 
он может быть автоматизирован. Вы­
полнение уставок на герконах связа­
но с некоторыми особенностями, на 
которые следует обратить внимание. 
Провода нагрузочного аппарата при 
калибровке БВ должны обязательно 
плотно связываться, одиночные кон­
цы должны быть предельно коротки­
ми, при подвоАке к шинам через 
дверь возможно дальше вынесены от 
герконов к панели управления.

При первой проверке калибровку 
реле на герконах целесообразно по­
вторить подсоединением проводов к 
шинам из ячейки разъединителей. Во 
время калибровки от герконов необ­
ходимо убрать все посторонние сталь­
ные предметы — инструмент, приспо­
собления и др. Существенные изме­
нения взаимного положения герконов 
при калибровке иногда приводят к 
изменению уставок срабатывания на 
5—7 %, поэтому после фиксации обе-

Рис. 6. Выключатель АБ-2/4:
1 — д и ам агни тная  п рокладка;  2 — болтовые 
соединения
Рис. 7. Место установки токового реле:
1 — токовое реле
Рис. 8. Принципиальная схема 1-й и 2-й 
ступеней токовой защиты на магнитоуп­
равляемых контактах

их уставок желательно окончательно 
проверить каждую из них.

Усовершенствованная защита кон­
тактной сети два года назад смонти­
рована на тяговых подстанциях 
Внуковского участка энергоснабже­
ния. После этого число ложных от­
ключений на них сократилось в 2—
4 раза, а это значит, что эксплуата­
ционные расходы снизились тоже в 
2—4 раза, намного увеличилась на­
дежность питания участков. При луч­
шем использовании всех возможно­
стей защиты результаты могут быть 
еще выше.

В. А. САВЧЕНКО,
начальник ДЛКС Московской дороги

В. Ф. ХАРИКОВ, 
главный инженер 

Внуковского участка энергоснабжения
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ПО БРИГАДНОМУ МЕТОДУ
Фотореп ортаж

D  течение двух последних лет на Падунской дистанции 
О  контактной сети Беловского участка энергоснабжения не 
было ни одного повреждения. Балльность по итогам объез­
да вагон-лаборатории в IV квартале 1984 г. — нулевая при 
плане 15. Ежегодно коллектив дистанции выполняет боль­
шой объем работ по капитальному ремонту и усилению 
устройств. Так, в прошлом году они заменили 9,2 км кон­
тактного провода, смонтировали более 6 км тросов груп­
пового заземления.

В 1983 г. Падунская дистанция стала победителем 
Всесоюзного социалистического соревнования. В прошлом 
году она не раз занимала первые места в дорожном сорев­
новании. Не случайно коллектив носит звание лучшего 
предприятия службы электрификации и энергетического хо­
зяйства Кемеровской дороги. Секрет высоких производ­
ственных результатов и прочной трудовой дисциплины — в 
умелом использовании бригадной формы организации и 
стимулирования труда.

Уверенно и четко ведут регулировку зигзагов контакт­
ного провода с вышки автодрезины электромонтеры
А. А. Кривенко (слева) и М. Н. Тубольцев. На дистанции 
их считают высококлассными специалистами. Впрочем, и 
остальные монтеры этого цеха не отстают от своих пере­
довиков. И это позволяет коллективу добиваться высоких 
результатов.

Чтобы бригады электромонтеров работали производи­
тельно, без потерь времени, необходима хорошая подго­
товка и прочные технические знания руководителей цеха.
Об этом постоянно напоминает своему помощнику, элект­
ромеханику А. П. Соловьеву (справа) и своему воспитан­
нику, ныне начальнику дистанции контактной сети Кисе- 
левск, Л. П. Санковскому (слева) руководитель Падунской 
дистанции контактной сети М. В. Ямцун.

Постоянная целенаправленная работа приносит хоро­
шие результаты. Вместе с высок»ми достижениями в экс­
плуатации растут средние заработки членов бригады: за
последние два года они увеличились до 220—250 руб. Сей­
час опыт передовой дистанции изучается и внедряется на 
других подразделениях дороги.

Работников ремонтно-ревизионного цеха Беловского 
участка энергоснабжения отличает постоянный творческий 
подход к делу. Только в прошлом году ими подано 7 пред­
ложений с экономическим эффектом 7,3 тыс. руб.

Недавно на тяговых подстанциях энергоучастка уста­
новлены новейшие вакуумные выключатели ВАБ-43. Для 
их наладки, регулирования при установке потребовались 
прочные технические знания, инициатива, сообразительность 
всех, начиная от руководителя цеха до электромонтера.

Только в прошлом году было задействовано 2 выклю­
чателя ВДБ-43, а всего сейчас подключены к тяговой сети 
и успешно эксплуатируются 28 новейших устройств. При 
подключении каждого из них приходилось решать множе­
ство сложных вопросов.

В обсуждении плана работ по наладке ВАБ-43 прини­
мают участие (слева направо): электромеханик В. Д. Кол- 
ченко, начальник РРЦ В. Г. Попов, электромеханики 
О. В. Шевцов и Н. С. Егоров.

Умелое использование бригадной формы помогает кол­
лективу Беловского участка энергоснабжения решать слож­
ные вопросы обслуживания устройств электроснабжения в 
трудных климатических условиях.

Инженер Л. И. УВАРОВА,
служба электрификации и энергетического 

хозяйства Кемеровской дороги
Фото А. Н. ВОЕНКОВА
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| И  странички истории

ТЕПЛОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
Развитие тепловозостроения в послевоенный период
В эти годы базой тепловозостроения стал Харьковский 

паровозостроительный завод. В 1944 г. из Кирова по 
постановлению Государственного Комитета Обороны сю­
да перевели коллектив Коломенского завода. Харьковский 
завод восстанавливали из руин рабочие многих националь­
ностей. Через некоторое время здесь родились новые типы 
тепловозов.

В это время завод возглавлял один из первых выпуск­
ников отделения «Тепловозы и тепловозное хозяйство» 
Московского электромеханического института инженеров 
железнодорожного транспорта (МЭМИИТа) генерал-май­
ор инженерно-технической службы К. К. Яковлев, а глав­
ным конструктором был А. А. Кирнарский, опытнейший 
конструктор Коломенского завода. В короткий срок на 
заводе были созданы конструкции новых отечественных 
тепловозов с электрической силовой передачей и органи­
зован их серийный выпуск. Первым из этой серии стал 
тепловоз ТЭ1.

Тепловоз ТЭ1 капотного типа имеет осевую формулу 
30—30 (рис. 1). Он выпущен в марте 1947 г. и предназ­
начался для магистральной и маневровой работы. Его 
силовая дизель-генераторная установка состоит из верти­
кального шестицилиндрового четырехтактного дизеля Д50  
с турбонаддувом и электрогенератора постоянного тока с 
независимым возбуждением мощностью 620 кВт 
(843,2 л. с.).

Номинальная мощность дизеля равна 1000 л. с. при 
частоте вращения коленчатого вала 740 об/мин, он запу­
скается при помощи главного генератора. Последний рабо­
тает при этом как сериесный электродвигатель и питается 
от аккумуляторной батареи. Уделы*вя масса дизеля без 
поддизельной рамы — 15 кг/э. л. с., а главного генерато­
р а — 5,3 кг/э. л. с. Удельный раслод топлива — 182 г/э. л. с.

Тяговые электродвигатели автоматически включаются 
на три схемы: последовательную, последовательно-парал­
лельную и последовательно-параллельную с ослаблением 
поля. Мощность одного двигателя — 98 кВт (133,3 л. с.), 
масса — 2,5 т.

Холодильник для воды и масла дизеля расположен в 
передней части тепловоза. Он состоит из пяти масляных 
секций и 21 водяной. Мощность, потребляемая вентиля­
тором холодильника, 42 л. с.

Рис. I. Тепловоз ТЭ1

Технические данны е тепловоза ТЭ1
Сцепная масса, т 124
Нагрузка от оси на рельсы, тс 2 0 , 7
Диаметр движ ущ их колес, мм 1 014
То ж е с № 1 23 , мм 1 050
Расчетная сила тяги по сцеплению, кгс 31 600
Конструкционная скорость, км/ч 90

Основной недостаток магистрального тепловоза ТЭ1 
состоял в том, что на нем установлено больше электро­
двигателей, чем это требуется для точного соотношения 
дизель-генераторной группы и тяговых электродвигателей. 
Из-за этого электродвигатели недогружались и работали 
при повышенном напряжении и пониженных токах, что 
приводило к недоиспользованию мощности дизеля. Так, 
на скорости 70 км/ч мощность дизеля использовалась 
только на 50 %•

Ученые ЦНИИ МПС, изучив положение, решили снять 
два электродвигателя, оставив четыре более мощных. 
Их предложения были приняты тепловозостроителями, и 
в короткий срок на Харьковском заводе создали магист­
ральный, двухсекционный тепловоз серии 2ТЭ2, более 
экономичный, чем ТЭ1.

Особенностью всех тепловозов, построенных в после­
военное время, явилось использование ходовой части те- 
лежечного типа вместо монорамного. Кроме этого, все 
дизели имеют наддув, для которого используется энергия 
выхлопных газов. Это увеличивает мощность дизеля на 
50 %.

Тепловоз ТЭ5 имеет осевую формулу 30-30- Он изго­
товлен в начале 1948 г. и отличается от тепловоза ТЭ1 
тем, что вместо капота на нем поставлен кузов. Эти 
тепловозы предназначались для работы в суровых кли­
матических районах. Потому они утеплены для защиты 
силовой установки, обеспечены котлом обогрева и имеют 
утепленные баки и трубопроводы водяной и масляной си­
стемы. Всего выпущено 2 секции этих тепловозов.

Тепловоз 2ТЭ2 имеет осевую формулу 2 (20-20) 
(рис. 2). Он изготовлен в конце 1948 г. Состоит из двух 
секций, каждая из них оборудована дизель-генераторной 
установкой и вспомогательными механизмами, аналогич­
ными с тепловозом ТЭ1, Секция тепловоза ТЭ2 размести-

Рис. 2. Тепловоз 2ТЭ2

43
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



лась не на трех-, а на двухосных тележках с четырьмя 
более мощными тяговыми электродвигателями. Это по­
могло привести в соответствие силовую цепь. На теплово­
зе применено дистанционное управление, позволяющее 
управлять аппаратами двух секций с одного поста.

Технические данные тепл ов оза  2ТЭ2
Сцепная масса, т
Номинальная мощность по дизелю , л . с.
Нагрузка от оси на рельсы, тс
Диаметр Движущих колес, мм
Максимальная сила тяги при трогании, кгс
удельная масса, к г /э . л . с .

За создание тепловоза 2ТЭ2 группа специалистов во 
главе с главным конструктором А. А. Кирнарским в
1952 г. была удостоена Государственной премии СССР.

Харьковский завод строил тепловозы 2ТЭ2 до конца
1955 г.

Тепловоз 2ТЭ4 имеет осевую формулу 2 (2 0-20) + 2 + 2 .  
Он создан совместно с учеными ЦНИИ МПС в 1952 г. 
на базе тепловоза 2ТЭ2, имеет мощность 2000 л. с. В ка­
честве топлива для дизелей впервые использован гене­
раторный газ из каменного угля (антрацита) и жидкое 
дизельное топливо, которое служит для воспламенения 
газо-воздушной смеси в цилиндрах двигателя и компен­
сации мощности. К. п. д. на ободе движущих колес газо­
генераторного тепловоза равен 18—20 %.

Десять таких локомотивов, построенных под руковод­
ством ЦНИИ МПС на базе тепловоза ТЭ1, эксплуатиро­
вались на Приволжской дороге около семи лет, сделав 
общий пробег 3 млн. км и расходуя топлива в 4 раза 
меньше, чем паровозы той же мощности. Расход жидкого 
топлива газогенераторным тепловозом составил 18—25 % 
от нормы расхода серийными тепловозами. Тепловоз 
2ТЭ4 водил составы массой до 3500 т.

Из-за меньшей экономичности по сравнению с тепло­
возами, работавшими на жидком топливе, дальнейшая ра­
бота по газогенераторным тепловозам была прекращена.

Тепловоз 2ТЭЗ — двухсекционный, грузовой, имеет 
осевую формулу 2 (3 0-30), спроектирован и построен в
1953 г. (рис. 3). На каждой его секции установлен верти­
кальный, десятицилиндровый, двухтактный дизель типа 
2Д100 с противоположно движущимися поршнями и с пря­
моточной щелевой продувкой мощностью 2000 л. с. при 
частоте вращения коленчатого вала 850 об/мин. Коленча­
тые валы дизеля 2Д100 изготовлены из специального сор­
та чугуна, который впервые применен в нашей стране 
Харьковским заводом для двигателя такой мощности.

Охлаждение дизеля — водяное принудительное, охлаж­
дение поршней — масляное принудительное, от системы 
смазки дизеля. Мощность, потребляемая вентиляторами хо­
лодильника, 2 x 8 0  л. с. Дизель запускается от электроге­
нератора, который питается от аккумуляторной батареи и 
работает как пусковой электродвигатель, стартер. Удель­
ная масса дизеля — 9,8 кг/э. л. с. Удельный расход топли­
ва — 180 г/э. л. с. ч.

На ТЭЗ главный генератор постоянного тока серии 
МПТ 99/47а с независимым возбуждением, самовентили- 
рующийся, смонтирован вместе с дизелем на поддизельной 
раме. Мощность главного генератора — 1350 кВт 
(1836 л. с.), его масса — 7,6 т.

Тяговые электродвигатели с опорно-осевой подвеской 
имеют последовательное возбуждение и принудительную 
вентиляцию. Мощность тягового электродвигателя серии 
ЭДТ 200Б — 206 кВт (280 л. с.), а его масса — 3,3 т. Мощ-. 
ность, потребляемая вентиляторами охлаждения тяговых 
электродвигателей, 2X 12 л. с. Передача от тягового элек­
тродвигателя к оси колесной пары зубчатая, односторонняя. 
Тележка тепловоза оборудована буксами с роликовыми под­
шипниками.

Технические данны е тепловоза 2ТЭЗ
Диаметр движ ущ их колес по кругу катания, мм 1 050
Сила тяги при длительном режиме и скорости
2 0 ,0  км/ч, кгс 2 X2 0  200
Конструкционная скорость, км/ч 100
Удельная масса, к г/э . л. с. 64

Тепловоз ЗТЭЗ имеет осевую формулу 3 (3 0-30) и 
мощность 6000 л. с.- Он построен в 1956 г., работает по 
системе многих единиц и представляет собой строенные 
секции тепловоза ТЭЗ.

Тепловоз 2ТЭ7 создан в 1957 г. на базе тепловоза 
2ТЭЗ с конструкционной скоростью 140 км/ч. Это первый 
отечественный пассажирский тепловоз. Он отличается от 
секции ТЭЗ тем, что передаточное число тягового редукто­
ра у ТЭЗ — 4,41, а у ТЭ7 — 2,54. Это позволило повысить 
конструкционную скорость ТЭ7 без изменения скоростного 
режима тяговых электродвигателей. Длительная сила тя­
ги при скорости 35 км/ч равна 2 x 1 1  600 кгс.

В 1956 г. XX съезд КПСС утвердил «Директивы по 
шестому пятилетнему плану развития народного хозяйст­
ва СССР на 1956— 1960 гг.». В них указывалось, что важ­
нейшим звеном технического прогресса на железнодорож­
ном транспорте является электрификация железных дорог 
и широкое внедрение тепловозов. Съезд поставил задачу: 
«В транспортном машиностроении развить производство 
электровозов и тепловозов и прекратить выпуск магист­
ральных паровозов...».

С этого времени паровозостроительные заводы стали 
быстро перестраиваться на тепловозостроение. В этом го­
ду приступили к перестройке производства на выпуск теп­
ловозов Ворошиловградский паровозостроительный и Ко­
ломенский тепловозостроительный заводы. От Харьковского 
завода они получили рабочие чертежи тепловоза ТЭЗ' и 
соответствующие технологические разработки.

Производство тепловозов развернулось на основе ши­
рокой кооперации. Харьковский и Коломенский заводы на­
чали выпускать дизели, харьковский завод «Электротяж- 
маш» — тепловозное электрооборудование, Ворошиловг­
радский — ходовую часть (кузов с тележками) для Харь­
ковского и Коломенского заводов. Сборка тепловозов се­
рии 2ТЭЗ производилась на этих трех заводах.

В июне 1956 г. Коломенский завод построил первый 
грузовой тепловоз 2ТЭЗ, а со следующего года начал се­
рийное их производство, которое продолжалось до 1963 г.
В это же время на заводе начат серийный выпуск дизелей 
2Д100 по чертежам Харьковского завода. В феврале
1956 г. был выпущен первый магистральный тепловоз 
2ТЭЗ на Ворошиловградском заводе. В октябре того же 
года Ворошиловградский паровозостроительный завод был 
переименован в тепловозостроительный. Скоро тепловозы 
серии 2ТЭЗ получили широкое распространение на не- 
электрифицированных линиях сети дорог СССР.

Новым этапом в строительстве мощных высокоэконо­
мичных локомотивов, стоящих на уровне мировых образ­
цов, явилось создание односекционного тепловоза ТЭ10.

Тепловоз ТЭ10 — грузовой, имеет осевую формулу 30-30 
(рис. 4), мощность 3000 л. с. в секции, конструкционную ско­
рость— 100 км/ч. Впервые в отечественном локомотиво- 
строении на нем применен легкий несущий кузов, т. е. кузов и 
рама тепловоза выполнены как единая сварная конструк­
ция. Такое решение позволило значительно снизить удель-Рис. 3. Тепловоз 2ТЭЗ

2X 8 5  
2 X 1 0 0 0  

21 ,2 5  
1050 

2 X 2 5 5 0 0
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Рис. 4. Тепловоз ТЭ10

ный расход металла, который составляет 43 кг/э. л. с. вме­
сто 64 кг/э. л. с. на тепловозе ТЭЗ.

Проект тепловоза создан конструкторами Добровским, 
Черновым, Заславским под руководством главного конст­
руктора А. А. Кирнарского. В содружестве с ними работа­
ли дизелисты конструкторского бюро, возглавляемого 
Б. Н. Струнге. В рекордно короткий срок они спроектиро­
вали дизель для нового тепловоза.

Силовая установка тепловоза ТЭ10 сначала состояла 
из двенадцатицилиндрового двухтактного с противопо­
ложно движущимися поршнями дизеля типа 9Д100 и сочле­
ненного с ним полужесткой муфтой главного генератора. 
В дальнейшем, увеличив давление наддува с 1,85 кгс/см2 
до 2,4 кгс/см2, удалось получить мощность дизеля 3000 л. с, 
в десятицилиндровом исполнении. Новый дизель получил 
марку 1 ОД 100, он имеет двухступенчатый наддув и проме­
жуточное охлаждение наддувочного воздуха, удельный рас­
ход топлива — 168 г/э. л. с. ч. Дизеля такой мощности ми­
ровая практика тепловозостроения не знала. Мощность тя­
гового электродвигателя ЭД-104 — 307 кВт (417,5 л. с.). 
Длительная сила тяги ТЭ10 при скорости 25 км/ч — 
25 000 кгс.

Тепловоз ТЭ10 был построен харьковчанами в начале 
1959 г. как подарок XXI съезду КПСС. В дальнейшем он 
послужил основой для создания локомотивов других моди­
фикаций. Так, в 1960 г. Построен односекционный пасса­
жирский тепловоз ТЭ11 «Стрела» мощностью 3000 л. с. с 
конструкционной скоростью 140 км/ч, а также мощный 
грузовой двухсекционный тепловоз 2ТЭ12 «Украина» мощ­
ностью 6000 л. с. с конструкционной скоростью 100 км/ч.

Тепловоз ТЭП10 (ТЭ11) — пассажирский, имеет осе­
вую формулу Зо-Зо- Спроектирован на базе грузового теп­
ловоза ТЭ10, позже обозначен ТЭП10. На нем установлен 
дизель 1 ОД 100, развивающий мощность 3000 л. с. при ча­
стоте вращения коленчатого вала 850 об/мин, удельной 
массой 6 кг/э. л. с. Расход топлива — 168 г/э. л. с. ч. Мощ­
ность главного генератора ГП-311—2000 кВт (2720 л. с.),
а тягового электродвигателя ЭД-104А — 307 кВт 
(417,5 л. с.). Главный генератор имеет принудительную 
вентиляцию.

Тепловоз имеет 2 кабины машиниста с постами управ­
ления. Передаточное число редукторов тепловоза ТЭП10 
изменено с 4,93 до 3,15, что позволило повысить конст­
рукционную скорость до 140 км/ч.

Технические да н н ы е  тепловоза  ТЭГТ10
Сцепная масса, т 129
Нагрузка от оси на рельсы, тс 2 1 ,5
Длительная сила тяги при скорости 38 км/ч, кгс 17 000 
Удельная масса, к г /э . л . с. 43

Тепловоз выпускался на Харьковском заводе с 1961 
по 1965 г.

Тепловоз 2ТЭ10 (2ТЭ12 «Украина»)— грузовой, имеет 
осевую формулу 2 (30-30). Спроектирован на базе грузо­
вого тепловоза ТЭ10. Он позднее обозначен 2ТЭ10. На

каждой секции тепловоза установлен дизель 1 ОД 100, имею­
щий массу с поддизельной рамой 19 т. Холодильник для 
охлаждения воды и масла дизеля воздушно-радиаторного 
типа с автоматическим регулированием температуры воды 
и масла. Для просачивания воздуха через секции холо­
дильника применена двухвентиляторная система.

Источником питания тяговых электродвигателей слу­
жит главный генератор постоянного тока ГП-311 с неза­
висимым возбуждением, пусковой обмоткой, принудитель­
ной вентиляцией и массой 8,9 т. Длительная мощность 
главного генератора — 2000 кВт (2720 л. с.). При запуске 
дизеля главный генератор выполняет роль стартера, ра­
ботая от аккумуляторной батареи в режиме электродви­
гателя.

Тяговые электродвигатели имеют опорно-осевую под­
веску и принудительное охлаждение. Номинальная мощ­
ность тягового электродвигателя типа ЭД-104А — 
307 кВт (417,5 л. с.), а м асса— 3,1 т. Трехосные тележки 
взаимозаменяемы.

Технические данные тепловоза 2ТЭЮ
Диаметр колес по кругу катания, мм 1 0 50
Сцепная масса, т 2 x 1 2 9
Длительная сила тяги при скорости 25 км/ч, кгс 2 x 2 6  000 
Конструкционная скорость, км/ч 100

Тепловоз 2ТЭ10 выпускался с 1961 по 1965 г.
Тепловоз 2ТЭ40 — грузовой, имеет осевую формулу

2 (Зо-Зо). Он создан на базе тепловоза ТЭ10 в 1964 г. Кон­
струкция кузова, ходовой части и вспомогательного обо­
рудования на 2ТЭ40 аналогична тепловозу ТЭП10. Отли­
чие заключается в установке на этом тепловозе высоко­
экономичного шестнадцатицилиндрового, V-образного, че­
тырехтактного дизеля 16ЧН24/27 типа Д70 с высоким га­
зотурбинным наддувом и промежуточным охлаждением 
наддувочного воздуха. Кроме того, на этом тепловозе вза­
мен масляных секций холодильника установлен водомас­
ляный теплообменник.

Мощность дизеля Д70 — 3000 л. с. при частоте враще­
ния коленчатого вала 1000 об/мин. Его удельная масса — 
5,6 кг/э. л. с. Удельный расход топлива — 150 г/э. л. с. ч. 
Дизель Д70 по своим технико-экономическим показателям 
стоит на уровне лучших зарубежных образцов аналогич­
ной марки. Он соединен с главным генератором пластин­
чатой муфтой. Главный генератор постоянного тока с не­
зависимым возбуждением, пусковой обмоткой и принуди­
тельной вентиляцией имеет длительную мощность 2000 кВт 
(2720 л. с.), а массу — 8,6 т. Номинальная мощность тя­
гового электродвигателя ЭД-107 — 305 кВт (415 л. с.), 
масса — 3,1 т.

Технические данные тепловоза 2ТЭ40
Сцепная масса, т 2X126
Нагрузка от оси на рельсы, тс 2 1
Длительная сила тяги при скорости 24 км /ч, кгс 2X26 000 
Конструкционная скорость, км/ч 100
Удельная масса, кг/э. л. с. 4 2

На базе дальнейшего развития дизеля Д70 Харьков­
ский завод создал проект односекционного мощного теп­
ловоза ТЭ41 для пассажирской службы мощностью 4000 л. с. 
с конструкционной скоростью 160 км/ч и удельной массой
31 кг/э. л. с. На нем применена электропередача перемен- 
но-постоянного тока.

Выпуская тепловозы в течение 25 послевоенных лет, 
харьковские конструкторы и строители подняли мощность 
локомотивов в 6 раз и уменьшили металлоемкость в 4 ра­
за. Харьковский завод транспортного машиностроения име­
ни В. А. Малышева проектировал, строил и выпускал теп­
ловозы до 1969 г. За это время было построено 12 образ­
цов новейших локомотивов.

В создание тепловозов большой вклад внесли А. Е. Смо- 
лянинов и А. М. Хрычиков, Н. П. Синенко, А. Э. Симеон 
и другие. На заводе «Электротяжмаш», где изготавливали 
электрооборудование для тепловозов, многое сделали
В. С. Борушко, В. А. Васильев, В. Е. Верхогляд и 
другие.

{Продолжение следует)

Канд. техн. наук Н. И. СУБОЧ
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за рубежом

НОВОСТИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ И ТЕПЛОВОЗНОЙ ТЯГИ
Обзор материалов, опубликованных в журнале «Железные дороги мира»

р  о втором полугодии 1984 г. жур- 
^ н а л  «Железные дороги мира» 
(«ЖДМ») широко освещал вопросы 
электрической и тепловозной тяги, а 
также проблемы эксплуатации и те­
кущего содержания устройств тяго­
вого электроснабжения.

Государственные железные доро­
ги ФРГ (DB) проводят эксплуатаци­
онные испытания пяти опытных элект­
ровозов серии 120 с трехфазным при­
водом («ЖДМ» № 7). Первый этап 
испытаний (1 млн км суммарного про­
бега) показал, что наработка на от­
каз каждого электровоза составила
14,5 тыс. км. За это время было за­
фиксировано 50 серьезных неисправ­
ностей, вызвавших задержки движе­
ния поездов. Повреждения распреде­
лились по группам оборудования сле­
дующим образом: электроника цепей 
управления — 17 случаев, силовая 
электроника — 6, преобразователь 
вспомогательных машин — 14, обыч­
ное электрооборудование — 7, меха­
ническая часть — 6 случаев.

После внесения ряда усовершенст­
вований эксплуатационные испытания 
были продолжены. К началу 1983 г. 
пробег каждого из электровозов со­
ставил 230—630 тыс. км, а выполнен­
ная перевозочная работа 125— 
430 млн. т-км. В настоящее время 
повышают надежность конструкции, 
чтобы увеличить межремонтный про­
бег электровозов до 500 тыс. км.

В ФРГ прошел лабораторные, 
стендовые и эксплуатационные испы­
тания экспериментальный электровоз 
с трехфазными асинхронными тяговы­
ми двигателями фирмы AEG — Tele- 
funken («ЖДМ» № 11). Максималь­
ная скорость электровоза 160 км/ч, 
осевая нагрузка 21 тс, длительная 
сила тяги 280 кН, при трогании — 
340 кН. При расчете мощности спе­
циалисты исходили из того, что на 
подъеме 5 %о электровоз должен ве­
сти пассажирский поезд массой 700 т 
с максимальной скоростью 160 км/ч * 
или грузовой состав массой 1500 т 
со скоростью 100 км/ч.

На этом четырехосном электро­
возе применено индивидуальное уп­
равление приводом осей. Поэтому для 
каждой из них предусмотрен отдель­
ный тяговый блок, состоящий из 
двухзонного несимметричного полууп-

■ равляемого мостового выпрямителя, 
промежуточного звена постоянного 
тока, инвертора с последовательной 
коммутацией фаз и трехфазного- 
асинхронного тягового двигателя.

Мощность локомотива 5000 кВт, об­
щая масса 83 т.

В 1976'—1978 гг. фирма ВВС раз­
работала проект универсального ма­
гистрального электровоза серии 
Re 4/4 IV для Швейцарских федераль­
ных железных дорог («ЖДМ» № 9). 
Он предназначен для работы на ли­
ниях с системой тока 15 кВ, 162/зГц. 
Высокая длительная мощность 
(4872 кВт) позволяет использовать 
его на линии, идущей через Сен-Го- 
тардский перевал. Длительная сила 
тяги составляет 200 кН, служебная 
масса 80 т. Электровоз оборудован 
выпрямителями с фазовым регулиро­
ванием и восьмиполюсными тяговыми 
двигателями пульсирующего тока. 
Максимальная скорость локомотива 
160 км/ч.

Для узкоколейных линий МОВ и 
GFM в Швейцарии фирмами ВВС и 
SLM этой страны изготовлены 6 
электровозов постоянного тока серии 
GDe 4/4 с широтно-импульсным регу­
лированием силовой цепи («ЖДМ» 
№ 10). Локомотивы предназначены 
для работы в горных условиях. Ми­
нимальные радиусы кривых на этих 
линиях 45 и 90 м, уклоны соответст­
венно 40—70 и 50 %о. В цепь каж­
дого из четырех тяговых двигателей 
длительной суммарной мощностью 
1016 кВт включены импульсные ре­
гуляторы. Сила тяги при скорости 
44,2 км/ч составляет 80,7 кН, при 
трогании — 170 кН. Максимальная 
скорость электровоза 100 км/ч. На­
пряжение в контактной сети 600 В.

В середине 1983 г. в Зимбабве 
сдана в эксплуатацию первая элект­
рифицированная линия Д абук а— 
Хараре протяженностью 335 км 
(«ЖДМ» № 10). Эта линия с шири­
ной колеи 1067 мм имеет максималь­
ный уклон 25 %о и минимальный ра­
диус кривой 100 м, систему тока 
25 кВ, 50 Гц. Для нее заказано 30 
магистральных шестиосных электрово­
зов серии ELI фирмам, специализи­
рующимся на поставках оборудования 
для систем электротяги на перемен­
ном токе с частотой 50 Гц.

Локомотив должен обеспечивать: 
длительную тягу не менее 260 кН 
при скорости движения не ниже
32 км/ч, мощность электрического 
тормоза 1900 кВт при скорости свы­
ше 30 км/ч, постоянную тормозную 
силу при скорости ниже 30 км/ч, мак­
симальную скорость 60 км/ч с грузо­
вым поездом массой 1700 т, 90 км/ч— 
с пассажирским.

На обеих трехосных тележках 
электровоза установлено по одному 
регулируемому выпрямителю. Каж­
дый из них состоит из двух мостов, 
в" одном из которых ведется сектор­
ное регулирование, в другом — обыч­
ное фазовое. Такое комбинированное 
фазово-секторное регулирование по­
зволяет увеличить коэффициент мощ­
ности. Для питания обмоток незави­
симого возбуждения тяговых двига­
телей служит отдельный выпря­
митель.

На Государственных железных до­
рогах Италии (FS) прошел испыта­
ния и поступил в регулярную экс­
плуатацию электровоз серии Е632/633 
с импульсным регулятором постоян­
ного тока («ЖДМ» № 9). Он пред­
назначен для обращения на линиях 
постоянного тока напряжением 3 кВ 
со сложным профилем и большим 
числом кривых. При его разработке 
одним из главных требований было 
снижение воздействия на путь, по­
этому осевая нагрузка электровоза 
принята равной 18 тс. Модификация 
Е632 рассчитана на максимальную 
скорость 160 км/ч, что позволяет 
использовать этот электровоз на ско­
ростной линии Флоренция — Рим 
(Direttissim a).

Модификация Е633 имеет макси­
мальную скорость 130 км/ч. Эти 
электровозы — шестиосные, с тремя 
двухосными тележками. На каждой 
из тележек установлено по одному 
тяговому двигателю Т850 мощностью 
около 1700 кВт, питающемуся через 
отдельный импульсный регулятор и 
осуществляющему привод обеих ко­
лесных пар. При трогании с места 
локомотив Е632 развивает силу тяги 
236 кН, а Е633 — 293 к Н .: Наличие 
системы электрического торможения 
позволяет вести поезд массой 1100т 
на спуске 12 %о со скоростью 80— 
90 км/ч. В настоящее время уже 
эксплуатируется 90 электровозов обе­
их модификаций. Договор, заключен­
ный FS с фирмами-изготовителями, 
предусматривает поставку еще 125 
электровозов.

На DB продолжаются работы над 
скоростным электропоездом ICE, рас­
считанным на скорость 350 км/ч 
(«ЖДМ» № 7). Его изготовление уже 
начато и должно быть закончено в 
1985 г. к 150-летию немецких желез­
ных дорог. Экспериментальный четы­
рехвагонный поезд состоит из двух 
моторных вагонов, одного прицепного
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демонстрационного с пассажирским 
салоном и прицепного вагона-лабора­
тории.

Электрооборудование поезда будет 
подобно тому, которое установлено 
на электровозе серии 120. Трехфаз­
ный тяговый двигатель и корпус 
тягового редуктора устанавливаются 
вдоль оси колесной пары. Они под­
вешиваются к кузову, допуская по­
ворот тележки. Наружный торец бло­
ка «тяговый двигатель — редуктор» 
опирается через вертикальные связи 
на раму тележки. Длительная мощ­
ность каждого моторного вагона 
2800 кВт, а максимальная •— 4200. 
Этого достаточно для тяги пятивагон­
ного поезда со скоростью 350 км/ч 
или проектируемого 14-вагонного 
IC2000 массой 632 т со скоростью 
250 км/ч.

В 1982 г. в Японии разработан 
новый поезд для линии Ginza токий­
ского метро («ЖДМ» № 11). На 
этой старейшей линии используется 
система постоянного тока напряже­
нием 600 В. Новый поезд оборудо­
ван тяговыми двигателями постоян­
ного тока с "параллельным возбуж­
дением, питающимися от контактной 
сети с третьим рельсом через им­
пульсные регуляторы, в которых ис­
пользованы силовые выключаемые ти­
ристоры и микропроцессорные схемы 
управления. Охлаждение регулято­
ров — фреоновое. Регулярная экс­
плуатация опытных вагонов начата с 
января 1984 г. В течение последую­
щих двух лет предполагается заме­
нить 14 старых поездов новыми.

Для сокращения затрат на пере­
возку угля в Канаде было принято 
решение об электрификации линии 
Tumbler Ridge в Скалистых горах 
(«ЖДМ» № 9). Линия, имеющая 
длину 129 км, принадлежит железной 
дороге British Columbia Railway 
(BCR). Для электрификации решено 
использовать систему переменного 
тока напряжением 50 кВ. Линия про­
ходит в гористых районах с холод­
ными зимами и сильными снегопада­
ми. Она имеет максимальный уклон
13 %о в груженом направлении и 
15 %о — в порожнем.

Для тяги маршрутных угольных 
поездов фирме General Motors зака­
зано семь шестиосных электровозов 
серии CF6C мощностью 4400 кВт. 
Они строятся на основе лицензионно­
го соглашения со шведской фирмой 
ASEA, которая изготовит всю элект­
рическую часть, за исключение^! тяго­
вых двигателей. Электровоз имеет 
массу 178 т и длину по сцепкам 
20980 мм. Он оборудован шестью 
тяговыми двигателями независимого 
возбуждения с опорно-осевой под­
веской.

Сила тяги электровоза при тро- 
гании 605 кН, в длительном режи­
м е— 400 кН, максимальная скорость 
90 км/ч. Локототив имет реостатный 
и колодочный тормоза. На линии пла­
нируется движение углевозных по­
ездов массой 13 тыс. т брутто

(98 вагонов), для тяги которых будут 
использоваться по четыре электро­
воза.

Материалы, публиковавшиеся по 
тепловозной тяге, связаны главным 
образом с вопросами расхода дизель­
ного топлива. На железных дорогах 
ГДР большое внимание уделяется его 
экономии («ЖДМ» № 7). Здесь раз­
работаны способы определения рас­
хода топлива с помощью измеритель­
ных поездок. Во время этих поездок 
измеряются и фиксируются скорость 
вращения дизеля, давление наддувоч­
ного воздуха, температура охлажаю- 
щей жидкости, мощность, расходуе­
мая на тягу и вспомогательные нуж­
ды. По этой причине опытные поездки 
обычно проводятся с измерительным 
вагоном и тормозным локомотивом. 
Для разработки точных норм потреб­
ления топлива тяговым подвижным 
составом в различных условиях про­
изводится энергетическая оценка его 
использования.

Фирма General Electric (США) 
выпускает четырех- и шестиосные 
тепловозы с индивидуальным приво­
дом колесных пар и тяговыми дви­
гателями с опорно-осевой подвеской. 
Все тепловозы имеют капотный ку­
зов. Типичные мощности маневровых 
тепловозов 1000— 1250 кВт, маневро­
во-вывозных и работающих с мест­
ными поездами— 1250— 1950 кВт, 
магистральных грузовых — 1650— 
3000 кВт. В течение последних 5 лет 
на серийных моделях достигнуто 
снижение расхода топлива на 6—
14 %. Примерно для 85 % поездов 
на железных дорогах США приме­
няется кратная тяга с использованием 
до шести тепловозов.

Тепловозостроительные фирмы и 
Ассоциация американских железных 
дорог (AAR) ведут интенсивные ис­
следования с целью отыскания аль­
тернативных видов топлива для 
двух- и четырехтактных дизелей. Ох­
ватывается широкий диапазон ве­
ществ — от растительных масел и 
метилового спирта до тяжелых неф­
тепродуктов. Программа исследова­
ний нацелена на определение таких 
смесей, которые могут быть получены 
в достаточных количествах, не ухуд­
шают работу дизеля, безопасны в 
перевозке и хранении, имеют низкую 
стоимость. .

В области электроснабжения жур­
нал опубликовал ряд материалов по 
измерениям на контактной сети, а 
также по ее ремонту и текущему со­
держанию. Электрифицированные ли­
нии DB составляют 39 % всей се­
ти, но на них осуществляется 85 % 
общего объема перевозок («ЖМД» 
№ 11). Эти цифры позволяют оце­
нить нагруженность электрифициро­
ванных линий и важность качествен­
ного выполнения работ по их теку­
щему содержанию.

На DB, имеющих 31632 км развер­
нутой длины контактной сети, теку­
щее содержание осуществляют 54 от­
деления, в каждом из которых есть

дистанция контактной сети. В них 
занято 2200 монтеров. Таким обра­
зом, на каждые 100 км развернутой 
длины контактной сети приходится в 
среднем 7 монтеров. Система текуще­
го содержания контактной сети в 
условиях интенсивного движения пре­
дусматривает применение эффектив­
ных методов труда, четкую организа­
цию работ на линии, механизацию 
труда.

Из средств механизации важней­
шим является специальный подвиж­
ной состав. На DB используется 165 
стандартных моторных вагонов с 
вышками серии 701/702. Новый вагон 
серии 704 оборудован телескопиче­
ской вышкой с асимметричным за­
креплением рабочей площадки, с ко­
торой может выдвигаться лестница 
на высоту до 18 м над уровнем рель­
сов. Для монтажа контактной сети 
применяется специальная платформа 
серии 576, оборудованная приводны­
ми механизмами, на которых крепят­
ся барабаны с контактным проводом 
и несущим тросом.

Для измерения параметров кон­
тактной сети используются различные 
методы («ЖДМ» № 10). Высота рас­
положения контактного провода из­
меряется на DB с помощью специ­
альной штанги, оптическим методом и 
при помощи измерительного токопри­
емника фирмы Dozier. Этот токопри­
емник имеет значительно меньшую 
массу, чем стандартный, поэтому он 
реагирует на все изменения высоты 
подвески. Результаты измерения из 
высоковольтной части в низковольт­
ную передаются с помощью сигналов 
инфракрасного диапазона. После пре­
образования они регистрируются 
двухканальным компенсационным са­
мопишущим прибором.

Для определения статического по­
ложения контактного провода исполь­
зуется бесконтактный метод, основан­
ный на триангуляционном способе 
измерений («ЖДМ» № 9). Он реали­
зуется с помощью двух телевизион­
ных камер, укрепленных на крыше 
измерительного вагона. Принятое на 
экран из фотодиодов изображение 
контактного провода преобразуется в 
электрические сигналы с помощью 
специальной микропроцессорной
схемы.

Точность измерений: 2—6 мм при 
измерении высоты, 1,5—2,5 мм — при 
измерении зигзага контактного про­
вода. Наличие специальных галоген­
ных ламп для освещения контактного- 
провода позволяет работать и ночью. 
Максимальная рабочая скорость
140 км/ч.

Сочетание методов определения 
статического и динамического поло­
жения контактного провода позволя­
ет разработать современную техноло­
гию текущего содержания контактной 
сети, основанную на обнаружении се  
слабых мест при измерительных по­
ездках.

Н. П. ЧЕВАЛКОВ
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Ih n  а а х тн ё л и  н а т ш и п Ь
В  Р Е Л Д К и И Ю

Как правильно оформить письмо, статью?

Ежегодно в редакцию «ЭТТ» при­
ходят свыше 1300 писем, сотни ста­
тей. Работая с этой почтой, мы стре­
мимся быстро и квалифицированно 
ответить авторам, помочь решить ту 
или иную проблему. Кроме того, 
вопросы, суждения и предложения 
наших читателей — основной источ­
ник тем для публикаций в журнале.

При подготовке писем и статей в 
редакцию необходимо придерживать­
ся определенных правил, которые об­
легчают и ускоряют работу с почтой. 
Рассмотрим подробнее эти правила.

ПИСЬМА

Содержание их должно быть из­
ложено четко, без излишних подроб­
ностей. Конечно, писать письма сле­
дует ясным почерком. Если читатель 
просит дать консультацию по каким- 
либо техническим, юридическим во­
просам, разъяснить пункты ПТЭ, ин­
струкций, положений об оплате тру­
да, то лучше изложить вопросы на 
отдельных листах: на одном, ска­
жем, — по конструкции локомотива, 
на другом — по труду и заработной 
плате.

В письме следует сообщить свою 
фамилию, имя и отчество, место ра­
боты и должность, подробный адрес, 
по которому автор хочет получить от­
вет. Работники промышленного же­
лезнодорожного транспорта должны 
также указать министерство, к кото­
рому относится их предприятие.

СТАТЬИ

Их объем желателен до 12— 
15 страниц текста, напечатанного на 
машинке через 2 интервала на одной , 
стороне листа. Материал нужно вы­
сылать в двух экземплярах, один из 
которых — первый. Принимаются и 
статьи, написанные от руки, но раз­
борчиво и также на одной стороне 
листа. Сопроводительное письмо от 
руководства организации, где работа­
ет автор, не обязательно.

В таблицах наименования следует 
писать полностью, приводить едини­
цы измерения. Излишне громоздкие
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таблицы давать не рекомендуется — 
это осложняет типографский набор.

В статьях, как правило, не должно 
быть математических формул. Лишь в 
тех случаях, когда без них нельзя 
обойтись, можно привести минималь­
ное их количество. Формулы следует 
писать разборчиво, с выделением 
прописных и строчных букв; индексы 
помещают ниже строки, показатели 
степени — выше. Латинские буквы 
подчеркивают синим карандашом, 
греческие — обводят красным.

Предложения, касающиеся изме­
нений конструкции и схем подвижно­
го состава и устройств электроснаб­
жения, публикуются после разреше­
ния соответствующих главков мини­
стерства. Рационализаторские пред­
ложения должны быть предваритель­
но рассмотрены техническим советом 
предприятия. На определенные мате­
риалы нужно оформить «Акт экспер­
тизы» или справку от руководства де­
по, энергоучастка.

Статьи можно проиллюстрировать 
фотографиями и чертежами, посылае­
мыми в двух экземплярах. К иллюст­
рациям нужно составить подрисуноч- 
ные подписи. Чертежи и фотографии 
в текст не вклеивают, а прилагают от­
дельно, пронумеровав и сделав ссыл­
ки на них в тексте.

Чертежи (желательно, чтобы их 
размер не превышал 25X25 см) следу­
ет выполнить карандашом или тушью 
на простой или миллиметровой бума­
ге, но обязательно с применением 
чертежных инструментов. Принимают­
ся и синьки с четким изображением. 
В чертежах и электрических схемах 
необходимо соблюдать требования 
ГОСТов на условные графические изо­
бражения.

Изображения на чертеже нужно 
располагать экономно, без ненужных

пустот, приводя лишь те узлы, дета­
ли и надписи, которые дают достаточ­
но полное представление о конструк­
ции, принципе ее действия и основ­
ных размерах. Чтобы не загромо­
ждать чертеж, не следует показывать 
второстепенные детали. Из тех же со­
ображений исходят и при вычерчива­
нии электрических схем. Цифровые 
значения сопротивлений, конденсато­
ров, тип аппаратуры лучше указывать 
в подрисуночной подписи.

Черно-белые фотографии долж­
ны быть контрастными, напечатанными 
на глянцевой бумаге размером не ме­
нее 9X12  см. Цветные фотографии, 
публикуемые на обложке, изготовля­
ют в типографии с цветной обратимой 
пленки (слайдов) с размером кадров 
6 X 6  или 6 X 9  см. Принимаются слай­
ды, сделанные как на импортной, так 
и на отечественной пленке, с хоро­
шим качеством проявки. К слайду 
должен быть приложен черно-белый 
контратип соответствующего разме­
ра —  6 X 6  или 6 X 9  см. Фотографии, 
отпечатанные на цветной фотобумаге, 
не принимаются.

К рукописи следует приложить по­
дробные сведения об авторе (авто­
рах): фамилию, имя, отчество, место 
работы и занимаемую должность, 
ученую степень, служебные и домаш­
ние адреса (с почтовыми индексами) 
и телефоны (желательно железнодо­
рожные).

Материалы в редакцию следует по­
сылать простыми или заказными пись­
мами, а не бандеролями или посыл­
ками.
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Творчество 
наших
читателей

НА ТРУДОВОЙ ВАХТЕ 

В ЧЕСТЬ 40-ЛЕТИЯ 

ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ
Почетный ж ел е з н о д о р о ж н и к ,  к а в а л е р  орденов  Т р у ­
довой С лавы  II и III степеней,  м асте р  колесного 
цеха депо З л а т о у с т  Ю ж н о - У р а л ь с к о й  дороги Ва­
силий Константинович Х И Ж Н Я К .

Фото Л. В. ВИКТОРОВА (Москва)

Неоднократные победители социали стиче ско го  с о ­
ревнования,  слесари бр иг ады  по ремонту дизель-  
поездов депо З д о л б у н о в  Л ь в о в с к о й  дороги (слева  
направо ) А. С. Ц И Ц Ю Р А ,  Б. М.  К У Ч Е Р У К ,  
К. Н. С Е М Е Н Ю К ,  В. С. М А З У Р О К .

Фото М. Ф. САДОВОГО (Львов)
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Локомотивы

одиннадцатой

пятилетки:

В нашу страну из Чехословакии посту­
пают пассажирские электровозы постоян­
ного тока ЧС7. Это двухсекционные вось­
миосные локомотивы с длительной мощ­
ностью 6160 кВт и максимально допусти­
мой в эксплуатации скоростью 160 км/ч. 
Они обладают длительной силой тяги 25 тс 
и нагрузкой от оси на рельсы 21,5 тс, что 
позволяет водить составы до 33 вагонов.

Электровозы имеют следующие габа­
ритные размеры: длину между осями авто­
сцепок 34,04 м, ширину кузова 3 м, рас­
стояние от полоза токоприемника в рабо­
чем состоянии до уровня головки рельса 
5,4—6,9 м.

Электрической схемой предусмотрена 
возможность реостатного торможения при 
питании обмоток возбуждения тяговых дви­
гателей от статических преобразователей; 
длительная мощность реостатного тормо­
за — 6500 кВт. На локомотивах установлены 
устройства для обнаружения неисправно­
стей в основных низковольтных цепях 
«ПУМ-Шкода», широко используется элек­
троника.

Механическую часть отличают двухосные 
тележки с опорно-рамным подвешиванием 
тяговых двигателей, система люлечного 
опирания кузова на тележки. Благодаря 
рессорному подвешиванию из винтовых 
пружин с гидравлическими амортизатора­
ми в первичной и вторичной ступенях до­
стигнута высокая плавность хода. Секции 
электровоза соединяются автосцепкой. 
Удобное расположение оборудования об­
легчает его обслуживание и ремонт.

Конструкторы позаботились об улучше­
нии условий труда локомотивных бригад. 
Кабины просторны и комфортабельны, усо­
вершенствован пульт управления. Установ­
лены мягкие кресла как для машинистов, 
так и для их помощников. Имеются конди­
ционер, холодильник, электроплитка, сан­
узел и др.

В ближайшее время начнется серийный 
выпуск электровозов ЧС7. Они придут на 
смену отслужившим свой срок1 пассажир­
ским локомотивам постоянного тока.
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