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На X X V II съезде нашей пари 
подчеркивалось, что непременным) 
ловием успешного движения соя 
ского общества вперед явлю 
крепкий сплав мастерства и мудрое 
ветеранов с достижениями новатор! 
поисками и энергией молодых.

Это хорошо понимают в да 
Павлодар —  одном из переде* 
коллективов Целинной дороги. Раа 
ложенное на напряженном Средни 
бирском ходу, предприятие обеся 
чит в этом году  перевозку народ» 
хозяйственных грузов в размер 
25 м лрд. т • км брутто.

Н а  с н и м к а х  ( с в е р х у  вин 
с л е в а  н а п р а в о } :

• ветераны депо кавалер орде 
Красной Звезды В. Д . ВОРОЖЕЙЮ 
и почетный железнодорожник И. 
ГА Л И УЛ Л И Н , на встрече с мм 
дежью  в музее боевой и трудов 
славы предприятия;

•  за разбором скоростемер# 
лент машинист-инструктор кож 
м ольско-м олодежной колонны В. 
КАНАЕВ и техник-технолог В. Н. М 
Щ ЕНКО;

• среди передовиков социалист 
ческого соревнования —  машишк 
А. П. ТАРАСОВ, В. В. ТИШКОВи! 
мощник машиниста И. Т. ИГНАТОВ

• активно осваивают тонкости с 
ей профессии, добиваются высш 
производительности труда молод 
слесари дизельного цеха С. Л. НО 
КИН и С. Н. КУДРЯШОВ.

Ф о т о  И . И. ГРЯЗНО
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УСКОРЯТЬ ВНЕДРЕНИЕ ПРИБОРОВ 
БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ

перед ж елезно дор ож н ы м  транс­
п ор том  страны стоят больш ие и 

|тветстеенные задачи по своевре­
менному, качественному и полном у 
Удовлетворению потребностей на- 
одного хозяйства в перевозках. Рв­
аться они долж ны  при безусловном  
:5еспечении безопасности дв и ж е - 
ия, которая в локом отивном  хозяй­
ке остается неблагополучной.

Так, за 10 мес возросло число 
рушений, особенно с пассажирски- 

поездами. Почти на 6 % ув е ли - 
?<лось количество проездов запре- 
ающих сигналов и на 37 % возрос- 

столкновения подвиж ного соста-

Особенно тяж е лое  полож ение с 
еспечением безопасности на С е ­
рной, О десской , П риволж ской, 
еднеазиатской, Свердловской, Ю ж - 

Р*Л;-Уральской, Западно-Сибирской и 
'МСгмеровской дор ога х. Круш ения и 

«оезды доп устили  коллективы  д е - 
MJ- Агрыз, Николаев, Знаменка, Ш ев- 

Зенко, Верхний Баскунчак, Челябинск
ист Тайга.
1ИС) Анализ показывает, что основны- 
л причинами проездов, круш ений и 

рий по -преж нем у остаются сон 
игад на локом отиве, отвлечение от 
|6людения за сигналами и невы пол- 
иие бригадами регламента пере- 
оров. Браку способствовало и то,

о во многих случаях локом отивны е 
ю а  вигады выключали приборы  б е з -

^асности или кнопкой ВК п ер еклю - 
ли красный огонь локом отивного 
етофора на белый.
В связи с этим с ле дуе т сказать о 

которых достоинствах и недостат- 
< установленных сейчас в кабинах 
тройств для  обеспечения безопас- 
1сти движения поездов, путях их со - 
ршенствования.
Основным техническим средством  

1я этого является автоматическая 
жомотивная сигнализация (А Л С Н ), 
сработанная в 40-х годах. П озднее  
>а была дополнена контролем  ско - 
всти движения и бдительности  ма­
шиста при соответствую щ их огнях 
момотивного светоф ора.
Играя больш ую  роль в обеспече- 

м безопасности движения поездов, 
UICH инф орм ирует машиниста о по - 
рании впереди леж ащ его путевого 
■нала, создавая необходим ый р е - 
L  работы бригады и позволяя ув е - 
ино вести поезд в условиях лю бой 
Мимости. Эта сигнализация обеспе - 
квает контроль скорости 20 км/ч 
■ красном, а также скорости п р о - 
кдования путевого светоф ора с 
■лтым огнем. Кроме того , периоди ­

чески проверяет бдительность  маши­
ниста при белом , красном и ж е л ­
том  огнях локом отивного светоф ора 
при скорости более  10 км/ч и др .

О днако  по своим ф ункциональ­
ным возм ож ностям  эта система име­
ет ряд недостатков. П р е ж д е  всего, 
она не позволяет опр еделить  де й ст­
вительное еж есекундное состояние 
машиниста, который в п о лу д р е м о т- 
ном или отвлеченном  состоянии мо­
ж е т реф лекто рн о  нажимать рукоят­
ку бдительности  (РБ).

В конструкции А Л С Н  отсутствует 
прибор контроля бдительности  ма­
шиниста при скоростях менее 10 км/ч 
и проверки состояния помощника 
машиниста. Нет в нем и устройств, 
предотвращ аю щ их сам опроизволь­
ный ухо д  поезда назад при потере 
бдительности  локом отивной брига­
дой , а также обеспечения принуди ­
тельной остановки поезда перед за­
крытым сигналом.

В последние годы  на основе п р е д ­
лож ений  работников локом отивного 
хозяйства, результатов научно-иссле ­
довательских и конструкторских ра­
б от внедряется ряд  новых ло к о м о ­
тивных устройств, которы е позволят 
устранить недостатки типовой систе­
мы А Л С Н .

С огласно анализу состояния без­
опасности движ ения в лок ом о ­

тивном хозяйстве более  половины 
случаев проезда допускается в у с л о ­
виях, когда машинисты, находясь в 
дрем отном  состоянии, автоматически 
нажимают на р укоятку бдительности  
и отм еняю т действие исправного ав­
тостопа. Чтобы снизить число пр оез­
дов по этой причине, в 1986 г. весь 
парк тягового подвиж ного состава 
согласно разработкам ПКБ Ц Т М П С  
№  Р-1131 и Р-1179 оснащается в д е ­
по устройством  контроля б д и те льн о ­
сти машиниста при движ ении на за­
прещающ ий сигнал.

При ж е лто м  огне и скорости  вы­
ше контролируем ой , а такж е при бе ­
лом  огне на некодированных участ­
ках машинист пользуется  типовой 
РБ. При ж е лто м  с красным, красном 
и белом  (на кодированных участках 
и при движении на некодированных 
путях станции) огнях машинист д о л ­
жен подтверж дать свою б д и те ль ­
ность, вставая и нажимая на д о п о л ­
нительную  РБ, которая располож ена 
вверху кабины. Эта дополнительная 
рукоятка бдительности  не гарантиру­
ет остановку поезда пер ед  запрещ а­
ющим сигналом, но ее введение поз­
волит намного снизить число проез­
дов. _____

Н есм отря на пр остоту модерниза-< 
ции и полное обеспечение ком плек­
тую щ им и изделиям и на А зер б а йд­
жанской, Закавказской, Горьковской, 
Львовской и О десско й  дорогах, ее 
установка идет крайне медленными 
темпами. О тстаю т от выполнения 
плановых заданий и коллективы  депо 
Ц елинной, Западно-Сибирской, Крас­
ноярской, Восточно -Сибирской и 
Байкало-А м урской д о р о г. Поэтом у 
р уководителям  с луж б  локом отивно­
го хозяйства и де п о  этих д о р о г не­
обходим о срочно принять меры к 
нем едленном у оборудованию  тяго ­
вого подвиж ного состава таким уст­
ройством. •

Несоверш енна и сущ ествую щ ая си­
стема проверки бдительности  маши­
ниста по периодически подаваемым 
звуковым сигналам. Ее существенный 
недостаток в том , что машинист мо­
ж е т р еф лекто р н о  нажимать РБ при 
звуковом сигнале и потере бдитель ­
ности.

П оэтом у сейчас на сети начато 
ш ирокое внедрение устройства конт­
роля бдительности  машиниста по 
световой мигающей сигнализации ти ­
па Л 143. О н о  значительно повышает 
эф ф ективность проверки состояния 
машиниста, исклю чает возм ожность 
автом атического нажатия РБ в ответ 
на предупредительн ы й  сигнал. Если 
в течение 5— 7 с мигания ламп маши­
нист не реагирует на подаваемый 
сигнал, то  раздается свисток ЭПК, ко­
торы й не прекращ ается нажатием 
РБ.

Чтобы облегчить восприятие по­
даваемых световых сигналов, в каби­
не такж е устанавливают две сиг­
нальные лампочки и переклю чатель
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яркости ламп д ля  дневного или ноч­
ного времени. Если машинист с л у ­
чайно не отреагировал на подачу 
светового сигнала, то  он м ож ет п р е д ­
отвратить автостопное экстренное 
торм ож ение нажатием до п о лн и те ль ­
ной кнопки, располож енной вверху.

В этом го ду  заводами М П С  по­
ставлено на дор о ги  9 тыс. ком плек­
тов устройств J1143. На локом отивах 
их установлено более  5 тыс. Успеш ­
но справляю тся с м одернизацией 
коллективы  Северной, П рибалтий ­
ской, Донецкой  и д р уги х  д о р о г. О д ­
нако несмотря на неудовлетвори ­
тельное обеспечение безопасности 
движ ения, на Горьковской, Ю ж н о - 
Уральской, Западно-Сибирской и Ке­
меровской дорогах эти устройства 
внедряю т м едленно.

Д р уго е  новое устройство безопас­
ности —  Л 132 «Д о з о р »  —  позволяет 
ускорить проверку действия то р м о ­
зов в пути следования, оценить со­
стояние торм озов. О н о  предотвра­
щает такж е сам опроизвольный у х о д  
поезда, обеспечивает проверку б ди ­
тельности машиниста начиная со 
скорости 4 км/ч и контроль сниж е­
ния скорости от установленной ско­
рости проследования путевого свето­
ф ора д о  4 км/ч на заданном рассто­
янии с момента появления ж е лто го  с 
красным огня на локом отивном  све­
то ф о р е . Кроме того , Л 132 ко нтр оли ­
рует бдительность помощника при 
движении на запрещающий сигнал 
путевого светоф ора и по н е ко ди р о - 
ванным путям станций, а такж е ре­
гистрирует на скоростем ерной ле н ­
те белый огонь локом отивного свето­
ф ора.

В 1986 г. на Харьковском  заводе 
Э ТО  и Ленинградском  ЭТЗ  М П С  б у ­
д е т изготовлено 4000 ком плектов 
этих устройств.
Р  азработаны и прош ли эксплуатаци-
* онные испытания и др уги е  устр о й ­

ства. Так, предлож енная Уральским  
отделением  ВНИИЖ Та и его ПКБ уни­
фицированная система автоматиче­
ского управления торм ож ением  поез­
дов С А У Т -У  прош ла испытания на 
грузовы х и пассажирских поездах 
Свердловской  дор о ги . С А У Т -У  п р е д ­
назначена для  п р едупр еж дени я  про­
ездов запрещ ающих сигналов и уве­
личения пропускной способности.

Эта система м ож ет работать на 
участках до р о г, оборудованны х тр е х - 
или четырехзначной автоблокировкой 
и автоматической локом отивной сиг­
нализацией (А Л С Н , А Л С Ч , А Л С Е ). Ее 
м ожно устанавливать на всех ло к о ­
мотивах и моторвагонном подвижном  
составе. Она надежно работает при 
скоростях движения пригородны х 
поездов д о  130 км/ч, пассажирских —  
160 км/ч, грузовы х —  100 км/ч и 
скоростны х —  до  200 км/ч.

С А У Т -У  в отличие от аналогич­
ных зарубежны х разработок являет­
ся системой прицельного  то р м о ж е ­
ния, в которой исклю чен ручной 
ввод информации о характеристиках 
поезда. Тормозны е характеристики

ка ж дого  состава учитываю тся автома­
тически при пробном  и каж дом  по­
следую щ ем  торм ож ениях.

Точность пр и цельного  то р м о ж е ­
ния грузовы х поездов ± 4 0  м, пасса­
ж ирских и пригородны х ±2 0  м отно­
сительно расчетной точки, р а споло­
женной на расстоянии 50 м до  за­
прещ аю щ его сигнала. Выпускают ап­
паратуру С А У Т -У  на Харьковском  
заводе М П С  «Транссвязь». Внедрять 
ее в де п о  б у д у т  в 1987— 1989 гг. на 
локом отивах, обслуж иваю щ их направ­
ления Москва —  Л ен ин град  и М оск ­
ва —  С вердловск .

Значительно м ож ет повысить без­
опасность движ ения поездов разра­
ботанное учеными М ИИТа устройство 
контроля бдительности  машиниста по 
параметрам электрического  сопр о ­
тивления кожи (Э С К ). О н о  позволяет 
объективно контролировать состоя­
ние машиниста по параметрам ЭСК , 
обнаруживать появление п р е д д р е - 
м отного состояния и выдавать маши­
нисту п р едупр едительн ы й  звуковой 
сигнал. Если машинист на сигнал не 
реагирует, а норм альное его состоя ­
ние не восстанавливается, то  проис­
хо дит экстренное торм ож ени е  поез­
да.

Испытания этого устройства про ­
ведены в де п о  П одм осковная. В 
1987 г. Лосиноостровским  электр о ­
техническим  заводом  б уде т выпущ е­
но 1000 шт. таких устройств.

Больш ое число проездов запре­
щающих сигналов происходит при 
скоростях движ ения менее 10 км/ч, 
когда бдительность машиниста не 
проверяется. Чтобы исклю чить этот 
недостаток, на дор о га х внедряю т 
проверку бдительности  машиниста с 
нулевой скорости  согласно разработ­
ке ПКБ Ц Т М П С  №  Р-457 Ин.

Э то  достигается снятием контакта 
0— 10 км/ч скоростем ера из цепи ре ­
ле  контроля скорости . О дна ко  для  
прекращ ения периодической провер­
ки бдительности  на стоянке маши­
нист клю чом  д о лж е н  выключать э ле к - 
тропневм атический клапан автостопа 
ЭПК. Чтобы избежать этого, работник 
Куйбыш евской до р о ги  Б. Н. Блохин 
п р е д ло ж и л  последовательно  с кон­
тактом  0— 10 км/ч скоростем ера 
вклю чить контакт пневматического 
датчика (разработка ПКБ Ц Т М П С  
№  Р-1118 Ин). При этом автоматиче­
ски прекращ ается действие периоди ­
ческой проверки бдительности  маши­
ниста на стоянке только  после  затор ­
маживания локом отива. В р езульта ­
те не нуж но отклю чать ЭПК на сто ­
янке.

В настоящее время Пензенским  про­
изводственным объединением  

«Э лектр ом еха н ика» М инприбора раз­
работан электронны й скоростем ер. 
Его опытные образцы  п р охо дят экс­
плуатационны е испытания на О к ­
тябрьской  дор о ге . В этих образцах 
предусм отрена регистрация парамет­
ров движ ения на ленту.

В 1987— 1988 гг. б у д е т  создан ско­
ростем ер с записью параметров дви­

жения в электронную  память с воз- 
м ожностью  послерейсовой автомати­
ческой расш ифровки. Новый скоро­
стем ер разработан с применением 
современны х элем ентов электронной 
техники, включая микропроцессоры.

П о пр е длож е ни ю  машиниста депо 
Л об н я  Р. В. Лобовкина, на Москов­
ской, Ю ж н ой , Приднепровской доро­
гах п р охо ди т испытание устройство 
контроля бдительности  машиниста 
(УК Б М ) д л я  локом отивов, обслужи­
ваемых одним  машинистом. УКВМ 
обеспечивает периодический конт­
роль бдительности  машиниста при 
всех огнях локом отивного светофора 
по световой сигнализации с момен­
та трогания локом отива.

Э ле ктр оп о езда , переводимые на 
обслуж ивание без проводников, со­
гласно указанию  М П С  №  Т-2705У от 
18 июня 1986 г. нуж но дополнитель­
но об орудовать сигнализацией конт­
роля  полож ения автоматических две­
рей вагонов, поездной радиосвязью 
в обеих кабинах с пультами управле­
ния, установленным и со стороны ма­
шиниста.

Кром е то го , моторвагонный под­
вижной состав при работе без про­
водников д о лж е н  быть оборудован 
двусторонней  телеф онной  межка- 
бинной связью, аппаратурой «пасса­
ж и р  —  поездная бригада —  мили­
ци я» тнчз «С и гн а л», сигнальными лам­
пами контроля за посадкой и высад­
кой пассажиров, зеркалами обратно­
го вида и системой автоматического 
оповещ ения пассажиров. j

Р уководителям  с луж б , отделов от 
делений  и депо, а такж е командно­
инструкторском у составу необходи 
мо постоянно разъяснять локомотив­
ным бригадам , что повышение тре­
бований к ним в экстремальных ус 
ловиях, соверш енствование прибо­
ров безопасности направлены не 
только  на своевременную  доставку 
грузов и пассажиров, но и прежде 
всего на охрану здоровья и благопо­
лучия  самих ж елезнодорожников 

С ремонтными и локомотивным» 
бригадам и сле дуе т такж е системам 
чески проводить технические заня­
тия по особенностям  конструкции и 
обслуживания вводимых приборов и 
устройств  бдительности . Важно, что­
бы каждый работник точно знал » 
неукоснительно выполнял основные 
требования по их рем онту и эксплуа­
тации.

Только  при гарантированной без­
опасности движ ения и творческой 
энтузиазме локом отивщ иков желез­
н одорож ны й транспорт сможет ус­
пешно претворить в ж изнь решенн) 
X X V II  съезда К П С С , справиться с не­
обходим ы м  объем ом  перевозок на- 
роднохозяйственны х грузов  и пасса­
жиров.

С . И. МИНИН, 
главный инженер Главного 
управления локомотивного 

хозяйства МПС
Н. А. ГАЛАХОВ, 

спец. корр. журнал»
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с о р е ш в а ш  и ю и п м  к опыт

СОВЕТЫ ПЕРВОЗИМНИКУ
Школа молодого машиниста

Как мы уж е сообщали, по указа­
нно Министерства путей сообщения  
I депо Чимкент Алма-Атинской доро­
го была проведена школа по изуче­
ние опыта технического содерж ания  
тепловоза машинистом Н. В. ГУБА­
РЕВЫМ (см. «ЭТТ» № 11, 1985 г.).

— Николай Владимирович, у зимы 
I Казахстане свои особенности и 
апризы. Учитывая Ваш опыт технм- 
:кого обслуживания тепловозов 
этих условиях, какие основные 

рактические советы считаете полез­
ши для машинистов-первозимников?

— Сильные морозы, а затем  отте* 
«ель, свирепый ветер и снежные зано- 
н для зимы в К азахстан е  скорее 
:равило, а не исключение. Д л я  ж елез-  
юдорожников это самое неудобное 
■эемя. М олодым машинистам советую 
яходить из главной задачи воднть
оезда по графику, п р е ду п р еж дая  
юбую неисправность, ко то р ая  м ож ет  
■ызвать сбой движ ения.  Вот почему 
адо грамотно с о д ер ж ать  локомотив 
I эксплуатации.

Тепловоз, отмечу, теплотехнически 
ложная машина. Зимой он особенно 
■хбует правильного температурного 
:ежима эксплуатации. Н аиболее  не- 
авномерно нагреваю тся детали  дизе- 
я. Для вы равнивания тем ператур  и, 
ледовательно, снижения тепловых 
апряжений предназначены системы 
йдяного и масляного о хлаж дени я .

Лучшим тепловым режимом для 
■епловоза является  такой, при кото- 
'ом наступает равновесие м еж д у  
мичеством тепла, выделяемого ди- 
*лем в воду  и масло, и отводимого 
«лаждающим устройством в атмо- 
феру. Если его поддерж ивать ,  то 
«тали дизеля  и холодильника меньше 
вдвергаются деформации из-за  коле- 
1акий температур  воды и масла.

Исходя из рационального о х л аж -  
ения поршней, экономного расходо- 
аиия топлива  и масла, тем пературу  
оследнего поддерж иваю т  в пределах 
емьдесят — восемьдесят, а воды — 
эсемьдесят —  девяносто  градусов. 
1ереохлаждение охл аж даю щ их  ж ид- 
остей у х удш ает  процесс сгорания 
шлива в цилиндрах, а т а к ж е  явля-  
тся причиной течи адаптеров  ф о р су ­

нок и индикаторных кранов. Перепад  
гмператур долж ен  быть пять — оемь 
идусов. Н а  малых нагрузках  и ну- 
(вой позиции контроллера  не следует

Он одним из первых на Алма-Атин­
ской поддерж ал почин знатного ма­
шиниста дваж ды  Героя Социалисти­
ческого Труда В. Ф. Соколова о взя­
тии на социалистическую сохранность  
локомотивов и предложил хорош о

(при любых обстоятельствах)  до п у с ­
к ать  в системе о х л аж д е н и я  ди зеля  
тем пер ату р у  м асла  менее ш естиде­
сяти и воды семидесяти градусов.  
П о д д е р ж и в а ю т  температуру,  к ак  п р а ­
вило, при закры том  полож ении бо к о ­
вых и верхних ж алю зи .

Тепловоз,  подготовленный к зиме, 
д о л ж ен  иметь утеплительные чехлы 
на секциях холодильника. Величину 
их откры тия  регулирую т в за в и с и м о ­
сти от тем пературы  о к р у ж аю щ его  
воздуха .  П ри неблагоприятны х а т м о ­
сферных условиях  (осадках  в виде 
снега и д о ж д я )  п ереходят  на забор  
воздуха  д л я  турбокомпрессоров из 
дизельного помещения и одновремен­
но д л я  выброса  сю да нагретого в о з ­
д у х а  переклю чаю т систему о х л а ж д е ­
ния главного генератора.

При низких тем п ературах  увели­
чивается  вязкость  и обводнение то п л и ­
ва. Это у х у дш ает  рабо ту  топливной 
аппаратуры . П оэтом у  не следует 
доп у скать  скопления на топливных 
тр убопроводах  и баке снега, льд а  и 
влаги.

Зимой отрицательно  т а к ж е  с к а зы ­
вается  проникновение осадков  к 
электрооборудованию . Они с ниж аю т  
сопротивление изоляции, а иногда 
ведут  к ее пробою и зам ы кани ю  на 
корпус. Ч тобы  предупредить п о п а д а ­
ние снега и влаги в главный генера­
тор, необходимо перейти на забор  
воздуха  из кузова .  <

— С наступлением холодов  повы­
шаются и требования к о б сл у ж и ва ­
нию тормозов локом отива?

— Н ачн у  с приемки пневматиче­
ского и тормозного оборудовани я  теп ­
ловоза .  Ее ведут  согласно инструкции 
по автотормозам . К роме того, всегда 
контролирую т правильность соеди не­
ния воздуш ных рукавов  м еж д у  с ек ­
циями локомотива .  Если они р а з ъ е д и ­
нены, то соединяют их в определен­
ной последовательности: первыми
тормозную  магистраль, вторыми — 
м агистраль  тормозных цилиндров,

продуманную технологию обслужива­
ния прикрепленного тепловоза.

Корреспондент нашего журнала 
встретился с Н. В. Губаревым, став­
шим недавно главным инженером  
депо, и попросил поделиться метода­
ми работы зимой.

третьими —  м агистраль  блокировки 
тормозов,  а четвертыми —  пи татель­
ную магистраль.

Ч тобы  предупредить замерзание 
скопившейся влаги в главных резер ­
в у ар а х  и соединительных рукавах, 
после зап у ск а  ди зеля  и зарядки  т о р ­
мозной м агистрали  краном №  394 вы­
полняю т  ступень р азрядки ,  проверяя, 
есть ли давлени е  воздуха  в т о р м о з­
ных цилиндрах. З атем  продуваю т 
соединительные ру к ава  м еж ду  сек ­
циями, д л я  чего поочередно перекры ­
в аю т концевые краны. Н акопи вш аяся  
в лага  вы дувается  через контрольное 
отверстие противополож ного  конце­
вого крана.

П ри приемке тепловоза,  а так ж е  
переходе из одной его секции в д р у ­
гую проверяю т плотность м ан ж ет  т о р ­
мозных цилиндров. Если обнаруж ится  
пропуск через них сж ато го  воздуха, 
то  перед следую щ им переходом в д р у ­
гую кабину з а то р м а ж и в аю т  ручной 
тормоз. П ри маневровых передвиж е­
ниях по станционным путям чаще 
проверяю т  р аботу  вспомогательного 
тормоза ,  т а к  к ак  из-за попадания сне­
га на рабочую  поверхность тормозных 
колодок  его эффективность резко 
сниж ается .

— Какие ж е  неисправности тормо­
зов, на Ваш взгляд, наиболее хар ак ­
терны для зимы?

— Н аиболее  вер о ятная  неисправ­
ность автоторм озов  в пути следо в а ­
ния зимой —  образование  ледяной 
пробки в соединительных головках 
воздуш ны х ру каво в  питательной 
м агистрали м еж д у  секциями теплово­
за. В этом случае  при включенном 
регуляторе  д авл ени я  компрессора на 
ведущей секции резко повышается 
давление  в главны х резервуарах ,  а на 
ведомой —  с р аб а ты в а ю т  предохрани­
тельные клапаны, располож енны е на 
нагнетательной трубе.

О  такой  неисправности м ож ет  сви­
детельствовать  и продолж ительная  
работа  компрессора  на ведущей с е к ­
ции. П ри частом применении т о р м о ­
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зов не будет х ватать  воздуха  дл я  
питания магистрали поезда, т ак  как  
объем главных резервуаров  ум ен ьш а­
ется из-за появления льда. Когда  нет 
возможности довести поезд до  первой 
станции, то его лучше остановить и 
ликвиди ровать пробку.

Бывает, при включенном регу л ято ­
ре давления  на ведомой секции сни­
ж ае тс я  давление  в главных резервуа ­
рах ведущей секции. Это указы вает  
на закупорку  ледяной пробкой 
напорной магистрали тепловоза,  что 
м ож ет  привести к понижению д а в л е ­
ния в тормозной сети поезда и неот- 
пуску автотормозов. При н е возм ож н о­
сти переключить регуляторы дл я  р а ­
боты каж до го  на свой компрессор, 
надо остановиться и устранить з а ­
купорку.

Если в пути следования повредил­
ся соединительный рукав  от в о зд у х о ­
провода  к раздаточны м устройствам 
компрессора, то повышается  давление 
в главных резервуарах  обеих секций. 
Выход из полож ения прост: на пер­
вой ж е  станции переключить р егу л я ­
торы дл я  работы к аж д о го  на свой 
компрессор.

При зам о р аж ивании  питательного 
редуктора  крана, маш иниста №  222 
(394) в отпускном положении наблю ­
дается  завыш ение давления  в у р а вн и ­
тельном резервуаре  и тормозной м а ­
гистрали. В этом случае делаю т  сле ­
дующее. С начала  пытаю тся легким 
постукиванием верхней части корпуса 
редуктора  посадить клапан  на место. 
Если это не помогает, д л я  п р е д у п р е ж ­
дения перезарядки  тормозной м аги ­
страли ручку крана  переводят  в поло­
жение IV.

При следовании поезда  до бли­
ж айш ей станции рекомендую вним а­
тельно следить за  давлением, к р а т к о ­
временно перемещая ручку крап а  из 
полож ения IV в II и назад. Н а  стан­
ции редуктор надо отогреть или з а м е ­
нить. Когда возбудительный клапан 
редуктора  зам ерзнет  в закры том  
положении, не будет питания м аги­
страли. Здесь следует при п о л о ж е­
нии II крана  редуктор обстучать, о то ­
греть или заменить.

В случае за м о р аж и в а н и я  или за со ­
рения калиброванного  отверстия 0,9 
(1,5) мм крана  №  394 быстро повы ­
шается  давление  в тормозной м аги­
страли, а по манометру  ур авн ител ь­
ного резервуара  оно м ож ет  быть ниже 
зарядного .  Если установить ручку 
крана  машиниста в служ ебное  т о р м о ­
жение, произойдет экстренное. В этом 
случае советую остановить поезд, 
продуть кран воздухом главного ре­
зер ву ар а  при закрытом  кране  т о р м о з­
ной магистрали, дл я  чего сделать 
несколько перемещений ручки из поло­
жения I в IV и обратно.

К ран на тормозной магистрали 
необходимо откры вать  после у стано в ­
ления нормального зарядного  д а в л е ­
ния по манометру уравнительного 
резервуара.  Если это не поможет, то 
машинист снимает (не разъеди няя)  
верхнюю и среднюю части крана  и

ставит  их взам ен  снятых частей на 
кран  ведущей секции. После  за р я д к и  
магистрали и опробования тормозов 
м ож но п р о д о л ж а ть  движение.

Д л я  пр едупреж дения  з а м о р а ж и ­
вания поездного кран а  на ведомой 
секции при низкой тем пературе  по­
мощник маш иниста вклю чает  к а л о ­
рифер, а машинист в пути следования 
внимательно следит за  плотностью 
м агистрали поезда  по давлени ю  в на­
порной сети тепловоза .  Д и зели  всех 
секций тепловоза  в сильные морозы 
лучше не останавливать .

При частом применении тормозов 
и песочницы им ею щ аяся  в напорном 
воздухоп роводе  влага  м ож ет  проник­
нуть в кран  машиниста. Особенно это 
вероятно  в короткие оттепели. О б р а ­
зование льд а  чащ е происходит под 
кабиной в напорном вертикальном 
тр у бопроводе  к крану  машиниста.  Это 
м ож но  о бн ар у ж и ть  по медленному 
завыш ению  или падению давления  
в тормозной магистрали, что вы зы вает  
срабаты вани е  тормозов и их неотпуск.

Когда  зам о р о ж е н а  тормозная  
м агистраль  на тепловозе  или в го ло в ­
ной части состава, при тормож ении 
слышен непродолж ительны й выпуск 
воздуха  через атмосферное  отверстие 
крана  машиниста. При переводе его 
ручки в полож ение I давление в т о р ­
мозной м агистрали быстро п овы ш ает­
ся до давления  в главных р е зер в у а ­
рах. В этом случае место з а м о р а ж и ­
вания м ож но  определить опробовани­
ем автотормозов.

Допустим, тормоза  в части состава  
не ср абаты ваю т  или при отпуске не 
отпускают. Значит, ледяную  пробку 
надо искать на первом вагоне или за  
ним следующем. З а м о р а ж и в а н и е  т о р ­
мозной магистрали на тепловозе  в о з ­
м ож но  т а к ж е  в местах изгиба или в 
головных соединительных р у к ав ах  
м еж д у  секциями. Здесь  требуется  
опробовать  тормоза  краном м аш ин и ­
ста из ведомой секции. И  если они р а ­
ботаю т нормально, то место з а м о р а ­
ж и в ан и я  —  на ведущей секции, а к о г ­
д а  не работаю т,  то — на ведомой или 
в воздуш ны х ру кавах  тепловоза  или 
первого вагона. Т огда  м агистраль  
надо отогреть, рукав  заменить.

Н еобходимо всегда помнить, что 
применяемые в пневматических прибо­
рах  резиновые уплотнители под во з­
действием низких тем ператур  с ж и м а ­
ются и начинают проп ускать  воздух, 
смазки загустеваю т  и способствуют 
закупорке  кали брованны х отверстий, 
что в большинстве случаев  приводит 
к полной или частичной потере у п р а в ­
ляемости поезда.

При прохож дении составом засн е ­
женных участков на д е тал я х  тормозов 
и ры чаж н ой  передаче о бразуется  
лед, ухудш аю щ ий подви ж ность  
устройств и уменьш аю щ ий тормозное  
наж атие.  Иней на рельсах и гололед 
всегда сн иж аю т  сцепление колес с 
рельсами, увеличивая вероятность 
юза.

—  Очевидно, последнее надо учи­
тывать ори управлении тормозами 
поезда?

— Особенно хочу предупредить 
м олодых машинистов об опасности 
заклинивания  колесных пар теплово­
за  и вагонов. Чтобы этого избежать, 
советую строго выполнять требова­
ния инструкции по автотормозам. 
Следует  всегда о б р ащ ать  внимание на 
плотность тормозной магистрали по­
езда, в ы дер ж к у  времени на отпуск в 
зависимости от разрядки  тормозной 
магистрали, правильную регулировку 
крана  машиниста,  своевременное уда­
ление влаги из резервуаров, сборни­
ков и магистрали. Рекомендую также 
чаще проверять работу  тормозов в 
пути следования, внимательно наблю­
д а ть  за  составом после отпуска тор­
мозов.

В случае самоторможения или 
неотпуска автотормозов  у некоторых 
вагонов необходимо завы ш ать  давле­
ние в магистрали состава  и подавать 
песок. Если и тогда  тормоза не от­
пустят, то лучше остановить поезд, 
осмотреть колесные пары у вагона, 
где не отпускали тормоза, выключить 
воздухораспределитель ,  выпустить 
воздух  из запасного  резервуара н 
рабочей камеры, п одвязать  поводок 
спускного клапана  или вывернуть 
пробку из тормозного цилиндра. Когда 
на колесных парах тепловоза или ва­
гона в пути следования обнаружится 
ползун, маш инисту надо действовать 
согласно рекомендациям инструкции 
по тормозам .

И еще один совет. Если применять 
полное служ ебное или экстренное 
тормож ение  без использования песка, 
то могут возникнуть большие реак­
ции, а при потере сцепления колес 
с рельсами — заклинивание колесньн 
пар. С другой стороны, нельзя до­
пускать малого снижения давления 
воздуха  в тормозной магистрали (ме­
нее 0,5 к г с /с м 2 в грузовых поездах), 
т ак  как  отдельные воздухораспреде­
лители могут не сработать из-за 
небольшого давления  в тормозны? 
цилиндрах, которое не преодолеет 
усилие возвратной пружины. В ре­
зультате  будет снижен общий тормоз­
ной эф ф ект  поезда.

З аклинивание  колесных пар тепло­
воза  возм ож но  в случае создания 
большого давлени я  в тормозных ци­
ли ндрах  без применения песка, осо­
бенно на м алы х скоростях, неправиль­
ной регулировки тормозной рычажной 
передачи на тепловозе.

Б ы вает,  при проверке автотормо 
зов на первом перегоне (где она пре­
дусм отрена  местной инструкцией) ш 
р абота  не вы зы вает  сомнений, а при 
последующих регулировочных тормо­
ж ениях  на спусках тормозной эффеп 
о к азы вается  недостаточным. Здесь 
причин м ож ет  быть несколько. Воз­
можно, например, что тормоза на пер­
вом перегоне опробовались при еще 
не достаточно  прогретых буксах в со-
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таве. В результате  тормозной эффект  
достигался сравнительно быстро.

Случается, вагонники неудовлетво­
рительно подготовили тормоза  в по ­
ме, а машинист при их пробе на 
;ервом перегоне не обратил  внимания 
•а то, что тормозной путь оказал ся  
много длиннее, чем предусмотрено 
! местной инструкции. Тормозной 
ффект сниж ается  т ак ж е  из-за попа­

дания снега на рабочие поверхности 
рлеса и колодки, зам ерзания  м анж ет  
оздухораспределителей и тормозных 
шлиндров в пути при длительном сле ­
довании без применения авто то р м о ­
зов, несоответствия величин скорости 

глубины разрядки  тормозной маги- 
трали, которые предусмотрены мест- 
юй инструкцией.

— Еще в начале беседы Вы отме- 
■или главную задачу для молодых ма- 
иинистов — водить поезда по графи- 
iy. В таком случае, о каких ошибках 
«управлении грузового поезда важно 
федупреждать молодых машинистов?

— Сначала  назову  последствия 
тих ошибок: вы нуж денная  остановка  
требованием резерва, обрыв поезда. 
1тбы избеж ать  остановку грузового

состава  на подъеме, еще при приемке 
тепловоза  надо  обратить  внимание на 
наличие песка, работу  песочниц, р а з ­
ницу в мощности дизель-генераторных 
установок  по секциям. При ведении 
тяж еловесны х  поездов лучше п р е д у га ­
да ть  начало боксования локомотива. 
Если ж е  произош ла вы н уж ден н ая  
остановка  поезда  на подъеме, то при 
замедлении тепловоза  необходимо 
подать песок на рельсовый путь. Это 
улучшит сцепление колес с рельсами 
при последующем взятии состава  
с места.

В условиях низких тем ператур  
окр у ж аю щ ей  среды повы ш ается  в я з ­
кость смазки в буксовых подшипниках 
вагонов и зубчатой передачи теплово­
за. В результате  при трогании поезда 
возникаю т дополнительные силы с о ­
противления зубчатой передачи т я г о ­
вых двигателей. П оэтом у набирать 
позиции контроллера  следует плавно, 
не доп уская  быстрого увеличения с к о ­
рости. После  длительной стоянки 
не рекомендую сразу  н а гр у ж а ть  
главный генератор. Ж е л ат е л ь н о  про­
с ледовать  несколько километров на 
девятой  — оди ннадцатой  позициях 
контроллера  и только после прогрева

обмоток электрических машин увели­
чивать нагрузку.

О брывы поездов, как  показывает 
практика ,  чащ е случаю тся при низких 
тем пературах ,  когда  металл автосце­
пок, рам, балок  и других деталей 
подви ж ного  состава  становится хруп­
ким. Н аиболее  вероятно возникнове­
ние трещин при соединении вагонов 
и взятии поезда с места на подъеме.

Больш ую  опасность таит  рывок 
(особенно когда электрическая  схема 
тепловоза  переключена на аварийный 
реж им ),  при котором начало д в и ж е ­
ния головной части поезда вперед 
совпадает  с началом противополож ­
ного движ ен ия  хвостовой части (на 
спуск) .  В этом случае машинист, 
строго соблю дая  т р е б о в а н и я 'и н с тр у к ­
ции по автотормозам , долж ен  начи­
нать движ ение  в тот момент, когда 
(после отпуска  тормозов в предвари­
тельно сж ато м  составе) хвостовая 
часть еще не начала  перемещаться  на 
спуск.

— Благодарим Вас за полезные 
советы и рекомендации.

Беседу  вел В. И. КАРЯ НИН, 
спец. корр. ж у р н ал а

*а

С ЗАБОТОЙ О РАБОЧЕЙ СМЕНЕ
оллективы многих заводов  Г л ав ­
ного управления по ремонту п о д ­

енного состава и производству  за- 
сных частей М П С  связы вает  дав-  
я друж ба  с подшефными общеобра- 
вательными ш колами и професси- 
ально-техническими училищами. 
Доводится больш ая работа  по про­

фессиональной ориентации учащихся, 
е _ казывается м атериальная  и практи- 
\ еская помощь в создании учебной 

азы, непосредственно в цехах пред- 
за  риятий школьники о влад еваю т  тру- 
JX эвыми навыками.
ет  Особенно ож ивилась  эта деятель- 
ie_ ость после принятия постановления 
)3.. К КПСС и Совета Министров С С С Р  

; i 314 от 12.04.84 г. «Об улучшении 
J рудового воспитания, обучения, про- 

10* ессиональной ориентации школьни- 
ня | )в и организации их общественно-по- 
•и * I зного, производительного труда». 
;0'  абочую смену на завтр а  готовить се- 
,ь;  цня —  такую  за д а чу  поставили пе- 
° “ ц собой и успешно решают работ- 

: нки большинства локомотиворемонт- 
ю- их заводов.
)е- .Значительный вклад  в трудовое  
их > )спитание подрастаю щего поколения 
ри юсит коллектив Улан-Удэнского ло- 
ю- мотивовагоноремонтного зав о да  
кт 1ВРЗ). Он оказы вает  ш ефскую  по- 
>сь! ошь пяти школам, двум С П ТУ  и то- 
э з - ; фному цеху м еж ш кольного  учебно- 
?р- юизводственного комбината.  Уча­
щ е е с я  часто бываю т у своих шефов, 
го-\ лречаются с коллективам и цехов.

Л учш ие  рабочие заво да ,  ветераны 
войны и т р у да  —  частые гости школ 
и С П Т У  во врем я «первых» и «пос­
ледних» звонков, Ленинских уроков, 
классных часов, где рассказы ваю т  о 
заводских  профессиях, рабочих д и н а ­
стиях, лучш их лю дях  завода .

Инженерно-технические  р а б о тн и ­
ки совместно с педагогическими к о л ­
лективам и п роводят  во Д в о р ц е  к у л ь ­
туры кинолектории и слеты с тар ш е­
классников с целью их пр о ф о р и ен та ­
ции. В ш колах  дем онстрируется  с н я ­
тый по инициативе за в о д а  кинофильм 
«Я иду в ПТУ». В течение учебного 
года  организую тся совместные эк ­
скурсии в цехи заво да ,  в заводской  
музей и базовы е  СПТУ, проводятся  
совместные субботникй.

З а в о д  еж егодно  вы деляет  крупные 
суммы дл я  приобретения ш колам и  и 
С П Т У  учебных пособий и о ф о р м л е ­
ния кабинетов, производит  текущий 
ремонт и вы деляет  материалы , о п л а ­
чивает счета за  объ явл ени я  по радио 
и в печати о наборе  в училища, за 
изготовление цветных ф отографий  
дл я  стендов профориентации. В
1985 г. в С ПТУ-2 полностью за м ен и ­
ли отопительную систему, построили 
сварочный участок, установили один 
станок с ЧПУ. П л ани руется  о бо р у д о ­
вать элек тр о м о н таж ну ю  мастерскую, 
а в СПТУ-13 —  кузнечный участок и 
кабину-трен аж ер  дл я  подготовки м а ­
шинистов электром остовы х кранов.

Больш ое  внимание у деляется  у к ­

реплению материальной  базы  подш еф ­
ных школ. В прошлом учебном году 
четырем ш колам  выделено по 
10 тыс. руб., а одной — 7,5 тыс. руб., 
закуплено  20 наборов  столярных ин­
струментов. Д л я  мастерских одной из 
школ  за в о д  выделил и отрем онтиро­
вал  помещение, завез  оборудование, 
частично обновил станки в другой. 
Силам и Л В Р З  изготовлены стенды 
профориентации ,  технически оснащ а­
ются ш кольны е учебные мастерские.

Ученики 9-х и 10-х классов про­
х о д я т  тр удовое  обучение в меж- 
ш кол  ьном учебно-производственном 
комбинате,  где за в о д  оборудовал  то ­
карны й цех, выделил двух  мастеров 
производственного  обучения и слеса­
ря-инструм ентальщ ика .  С тарш еклас­
сники изготавливаю т дл я  завода  д ета ­
ли 17 наименований в количестве 
25 тыс. шт. в год. Б а зо в ы е  училища, 
в свою очередь, делаю т  для  Л В Р З  
инструмент и детали  12 наименований 
в количестве 70 тыс. шт. в год. Т руд 
учащ ихся оплачивается  по у т в е р ж ­
денным нормам и расценкам.

, Л етню ю  производственную  п р ак ти ­
ку учащ иеся проходят  в цехах з а в о ­
да. В прош лом году ими было изго­
товлено  50 тыс. деталей  35 наимено­
ваний на сумму 12,5 тыс. руб. О бщ ая  
за р а б о тн а я  п лата  учащ ихся составила
2,8 тыс. руб. Л учш ие  были н а гр а ж д е ­
ны грам отам и  и подарками. В насто я­
щее время для  проведения практики
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на заводе  подготовлено 90 рабочих 
мест, а к 2000 г. планируется  увели­
чить это  число более чем вдвое.

Д л я  уссурийских старш еклассни­
ков на местном локомотиворемонтном 
заводе  создан учебно-производствен­
ный участок, в который вхЬдят три 
цеха и учебный кабинет проф ори ен та­
ции. Е ж егодно  здесь проходят  прои з­
водственное обучение 150 ш кольн и­
ков. Практические за нятия  с м л а д ­
шими классами в школьной м астер ­
ской ведут три заводских  мастера. 
В 1986 г. в цехе по выпуску товаров  
народного потребления создана  бр и га ­
да одного дня из девятиклассников.  
Один день в неделю 5-6 учащ ихся в 
течение 4 ч. трудятся  на рабочих м е ­
стах. С ф евраля  нынешнего года 24 
ш кольника стали осваивать  профес­
сию слесаря, 3 человека работаю т  в 
колесном цехе.

На к аж до м  отремонтированном за 
последние два  года тепловозе  стоят  
детали, изготовленные ш кольниками. 
В прошедшем учебном году ими сде­
лано  около 65,6 тыс. различных д е т а ­
лей 50 наименований на общ ую  сум­
му свыше 22 тыс. руб.

Профессии слесаря-электрика ,  т о ­
каря, ш лифовщ ика,  сверловщика,  ф р е ­
зеровщика, наладчика  стан ков-авто­
матов, контролера ОТК, контролера  
столярных и слесарных работ, р а з ­
метчика и дефектоскописта приобре­
тают во время производственного 
обучения на Изюмском тепловозоре­
монтном заводе  старш еклассники 
подшефных школ. Они сами изготав ­
ливаю т и обрабаты ваю т  детали теп ­
ловозов, а т а к ж е  вы полняю т к о н ­
трольно-измерительные работы.

Ученики 9-х классов  в июне про­
ходят  производственную практи ку  в 
цехах завода., П ом и мо этого в период 
каникул школьники привлекаю тся к 
посильному труду. Ведется  учет и 
реализации изготовленной ими про­
дукции, в установленном порядке  оп­
лачивается  труд. Н а  базе  ш кольных 
мастерских учащ иеся делаю т  муфты, 
шайбы, заглушки, шпильки, втулки и 
другую продукцию, согласованную  с 
отделом главного технолога. П р е д ­
приятие поставляет  ш кольным ма­
стерским м атериалы  и техническую 
документацию, вы деляет  необходимые 
инструменты и приспособления.

В конце учебного года проводится  
аттестация учащ ихся выпускных к л ас ­
сов на присвоение им квал и ф и кац ио н ­
ного р азр яда  по полученной спе­
циальности.

150 учащихся четырех о бщ ео б р а ­
зовательных школ проходят  произ­
водственную практику  на Н овосибир­
ском электровозоремонтном заводе  
по следующим специальностям: т о ­
карь, слесарь по ремонту подвижного  
состава, фрезеровщик, оператор СПМ. 
За  каж ды м  учащ имся закреплен н а ­
ставник из числа передовых рабочих. 
Ш кольников зн ако м ят  с трудовым и 
достижениями коллектива  завода ,  его

структурой и выпускаемой пр о д у к ­
цией.

И з  четырех часов, выделенных 
еженедельно  д л я  практики, три о т во ­
д я тся  на практическое обучение в це­
хах  и один —  на теоретическую по д­
готовку. Д л я  занятий  о борудован  
учебный класс  с наглядны м и посо­
биями, привлекаю тся преподаватели  
из числа к валиф ицированны х  и н ж е­
нерно-технических работников.

Особое внимание уделяется  тому, 
чтобы школьники непосредственно 
участвовали  в производственном про­
цессе и выпуске готовой продукции. 
Д л я  этого выделены станки, на к о ­
торых учащ иеся изготавливаю т  д е т а ­
ли дл я  н у ж д  производства.  С т ар ш е ­
классники, осваиваю щ ие специаль­
ность слесаря по ремонту по д ви ж н о ­
го состава, р аботаю т  непосредственно 
в бри гадах  и вы полняю т ту  ж е  р а б о ­
ту, что и заводчане .

В период летней производствен­
ной практики ш кольникам , наиболее 
успешно освоившим рабочие профес­
сии, предоставляется  возм ож ность  по­
р а бо тать  в цехах с оплатой, соответ­
ствующей данном у  разр яду .  После 
окончания трудового  обучения успеш ­
но сдавш им квалиф икационны е э к з а ­
мены присваиваю тся р азр я д ы  и вы ­
даю тся  удостоверения.

Е ж его д но  часть выпускников ш к о ­
лы остается  на заводе  и р або тает  по 
специальностям, приобретенным в пе­
риод производственной практики. Их 
число составило у ж е  более 30 чело­
век. Д е в я ти  выпускникам ш кол были 
даны  направлени я  для  поступления в 
институты ж ел езн о до р о ж н о го  т р а н ­
спорта.

Полтавский  тепловозоремонтный 
за в о д  выделил 107 рабочих для  про­
ведения производственной практики 
учащ ихся 9-10-х классов  подшефной 
школы. Р е б я т а  распределены по це ­
хам, где о сваиваю т  профессии сле­
саря, станочника, слесаря-электрика ,  
электром онтера.  З а  к аж д ы м  п р а к ­
тикантом закреплен ш еф -наставник  из 
числа квалиф ицированны х  рабочих.

В настоящ ее время ученики-прак­
тиканты приобрели определенные н а ­
выки в работе. В энергосиловом цехе 
они сам остоятельно  разби р аю т  и со­
бираю т двигатели, п одготавливаю т  их 
к испытаниям, зам ен яю т  подшипники. 
О бучаю щ иеся профессии т о кар я  из­
готавли ваю т метизы и некоторые ин­
струменты.

В м еж ш кольном  учебном к о м би н а­
те, над  которым ш ефствует  Киевский 
Э В Р З ,  старш еклассники о влад еваю т  
профессией токаря .  З а в о д  о б о р у д о ­
вал учебный механический цех и ос ­
настил его 30 единицами м ета л л о р е ­
ж ущ его  оборудования .  Сейчас ребята  
производят  в год около 100 тыс. д е ­
талей 46 наименований. Механический 
цех м еж ш кольного  ком бината  я в л я е т ­
ся структурным подразделением  з а ­
вода.

П ом и м о  занятий в школьных ма­
стерских учащ иеся работаю т в элект- 
р о ап паратном  цехе Э В Р З ,  а в период [ 
летних каникул  трудовой отряд стар- | 
ш еклассников в том ж е  цехе участву- [ 
ет в производительном труде  вместе j 
с рабочими.

П р и ви в ая  м олодеж и профессио- I 
нальны е навыки, здесь не забывают 
и об организации досуга. Совместно 
с другим и предпри ятиями завод по­
строил л агерь  тру да  и отдыха на 
300 учащихся.

З а бо ти тся  о подрастаю щей рабо­
чей смене и коллектив Челябинского 
Э Р З .  Е ж его д н о  40 учащихся прохо­
д я т  практи ку  по следующим специ­
альностям: электромонтажник,  сле­
сарь по ремонту электроподвижного 
состава  и слесарь по контрольно-из­
мерительным приборам. Работники 
за в о д а  принимаю т участие в подго­
товке  и проведении конкурсов про­
ф ессионального мастерства, победите- j 
ли которых на гр а ж д аю тс я  грамотам» 
и ценными подарками.

Н еплохо  поставлена  работа по]
профориентации и оказан ию  помощи 
подшефным общеобразовательным 
ш колам и ПТУ т а к ж е  на Даугавпилс- 
ском, С аранском , Ташкентском, Ок­
тябрьском и Я рославском локомоти­
воремонтных заводах .  На этих пред­
приятиях  ученики-практиканты само­
стоятельно вы полняю т многие опера­
ции, ремонтирую т различное обору­
дование.

З а  время производственной прак­
тики ш кольники близко  знакомятся с 
предприятием, его коллективом, слав­
ными трудовым и традициями. И для 
значительной их части вопрос о вы­
боре дальнейш ей профессии решается 
именно здесь. Они остаю тся на заво­
де, где получили первые трудовые на­
выки и первые самостоятельно зара­
ботанные деньги. Так, более 70 % вы­
пускников школы, прошедших практи. 
ку  на Д ау гавп ил сск о м  J1P3, пошли 
р або тать  на производство, а 31 чел 
о стался  р або тать  на заводе.

О д н ак о  постановление о трудовои 
воспитании ш кольников и их проф­
ориентации на ряде  заводов  выпол­
няют недостаточно  ш ироко  и активно.
К ним относится Гайворонский. 
Стрыйский, Одесский, Абдулинский 
и др. И ногда  эту  в аж н у ю  работ)' 
предприятия ограничиваю т лишь ока­
занием м атериальной помощи шко­
лам , ссы лаясь на отсутствие свобод­
ных производственных площадей, ма­
териальных средств, нормативных до­
кументов.

Такое  отношение к важному го­
сударственному  задан ию  не делает 
чести руководителям  этих предприя­
тий. Н ел ьзя  забы вать ,  что постоян­
ное совершенствование  профессио­
нальной ориентации школьников на­
правлено  на создание действенного 
резерва  рабочего класса  для наши 
заводов .

И н ж .  А. И. КОНДРАТЬЕВ
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А рхангельское де п о  Исакогорка —  
о дн о  из самых северных в на­

шей стране. С уровы е природны е ус ­
ловия заставляю т деповчан особен­
но ответственно относиться к ремон­
ту  и эксплуатации тепловозов. У с ­
пешное освоение растущ их перево­
зок грузов и пассажиров —  резуль ­
тат настойчивого тр уда  опытных ра­
бочих, воспитания ими достойной 
смены. Новыми трудовы м и подарка­
ми встречаю т северяне X X IV  съезд 
отраслевого  проф сою за.

Ф о то  Ю . Я. КРАВЧУКА 
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 ) :
#  у входа в депо;
#  один из самых опытных в автоматном 
отделении — слесарь В. П. БАРАБАНОВ;
#  заслуженный работник транспорта 
РСФСР, кавалер ордена Трудовой Славы 
III степени, слесарь по ремонту высоко­
вольтного оборудования Б. А. МАТВЕЕВ 
и его ученик, ударник коммунистического 
труда П. Ф. ОДОЕВ;
#  четыре десятка лет ударно работает на 
предприятии токарь механического цеха 
Л. Н. НИКОЛАЕВСКИЙ;
О  до 120 % нормы выдают слесари дизель- 
агрегатного отделения И. И. КУСТОВ, 
И. Н. ДЕНИСОВ и А. Ф. СМИРНОВ;
#  у памятника деповчанам, погибшим в 
годы Великой Отечественной войны
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Борис Зимтинг

Т А К О Й

У Н Е Г О  

ХАРАКТЕР
Очерк

Т епловоз для  Владимира Ильича 
Выграненко —  это живое сущ ест­

во, родное и близкое. Как п олучи л в 
1975 го ду  маневровый ТЭМ2 за но­
мером 1967, так и работает на нем 
по сей день. В депо  Первая Речка 
Дальневосточной дор оги  даж е  ш у­
тят, что В олодя ухаживает за те п ло ­
возом лучш е, чем за собственными 
«Ж и гуля м и ». Слесарям  порой делать 
нечего. Сам все подтянет, проверит, 
о тр егулир ует, подкрасит. Вниматель­
но следит за «зд о р о в ье м » машины, 
взяв ее на социалистическую  сохран­
ность по м етоду машиниста В. Ф . С о ­
колова.

Такое отношение мы называем 
лю бовью  к технике, к своей п р оф ес­
сии, к гор дом у званию —  ж е ле зн о ­
дорож ни к. А привили эту лю бовь ему 
с детства, в семье.

Дальневосточником  В. И. Выгра­
ненко м ожно назвать уж е  коренным. 
В конце прош лого века за лучш ей 
доле й , на вольные земли перебрался 
сюда с Украины его д е д  Наум. Вме­
сте с такими ж е, как он, переселен­
цами построили поселок в уссур и й ­
ской тайге. Назвали его Черни*говка, 
в память о родных местах. А  когда 
вскоре пролегла  неподалеку ж е л е з ­
ная дорога , стал д е д  путевым о б х о д ­
чиком, первым ж е ле зн о дор ож н и ком  
в семье, основателем династии.

Когда подрос отец Владимира, 
Илья Наумович, он то ж е  пош ел на 
«ч угун к у». Начинал путевым о б хо д ­
чиком, потом стал деж ур ны м  по 
станции. Так, по семейной традиции, 
и внук украинского переселенца стал 
ж елезнодор ож н иком .

Закончив сем илетку, в 1952 го д у  
поступил в ж е ле зн о до р о ж н о е  учили ­
ще на станции Бикин, что под Хаба­
ровском. Через два года стал сле ­
сарем по рем онту паровозов и п о лу ­
чил назначение в депо  Ком сом ольск. 
Дотош ны й, работящий парнишка 
вскоре в соверш енстве знал все м о­

де ли  паровозов и вы полнял самые 
слож ны е работы наравне с опы тны ­
ми ремонтниками. И когда подал за­
явление с просьбой направить на 
курсы помощ ников машинистов, его 
не сразу отпустили  —  хорош ие слеса­
ри де п о  то ж е  нужны . Но настоял на 
своем Владим ир, проявил характер и 
в январе 1957 года, закончив д о р те х - 
ш колу, прибы л в д е п о  Ружино.

Э ксплуатировались здесь тогда  
американские паровозы серии Еа, по­
лученны е во время войны по л е н д - 
лизу. П о паспорту эта машина д о л ж ­
на была водить составы весом 1700 т, 
но местные ум ельцы  м одернизирова­
ли паровоз, и теперь по слож н ом у 
горном у пр оф и лю  он спокойно та­
щ ил до  трех тысяч. В д е п о  посмеи­
вались:

—  Н е п лохую  машину сделали  
американцы, но до  русской смекалки 
им далеко!

Толковы е специалисты тр уди ли сь  
в ружинском  депо . По душ е  им при­
ш елся и новичок. Начал он, как по­
лож ен о , кочегаром . Не один де ся ­
ток тонн угля  перекидал он в пр о ­
ж о рли в ую  топку. А  спустивш ись в 
б удку , внимательно наблю дал за де й ­
ствиями помощ ника, слуш ал советы 
машиниста, учился искусству топить.

Вскоре м олодо й  кочегар уж е  
одинаково грам отно владел как л о ­
патой, так и с то кк е р о м -угле п о д а тчи - 
ком. И даж е  самые привередливы е 
машинисты стали разрёш ать ему ра­
ботать за помощ ника. А  затем Вла­
дим ир уж е  по праву занял место за 
левым кры лом  локом отива. Как ему 
тогда  говорили, это был единствен­
ный случай в истории депо, когда 
м олодо й  парень, еще не служивш ий 
в армии, стал пом ощ ником  машини­
ста. В те годы , чтобы  «вы биться в 
лю д и », надо бы ло с десяток  ле т «п о - 
кочегарить».

Но н е до лго  приш лось поработать 
ему пом ощ ником  —  подош ел срок

призыва в армию. Крепко сложенно­
го, плечистого  парня военкомат на­
правил в десантны е войска. Годы 
служ б ы  в «кры латой  пехоте» закали­
ли парня, воспитали в нем чувства 
товарищ ества и взаимовыручки.

О бстоятельства слож ились так, что, 
уволивш ись в запас, приехал он 

во Владивосток. Работу нашел сра­
зу —  пом ощ ником  машиниста паро- j  
воза в грузовом  порту. За восемь 
ле т тр удов ой  деятельности  здесь 
произош ло м ного событий. На 
смену паровозам пришла но­
вая техника, и стал Владимир 
Выграненко вначале помощником, а 
потом  и машинистом тепловоза. Тут 
он поступил на ф а культет тепловоз­
ного хозяйства Хабаровского техни­
кума ж е ле зн о д о р о ж н о го  транспорта, 
которы й успеш но закончил в 1970 
го ду . А  когда в этом ж е  году порт 
стала обслуж ивать железная дорога, 
перевелся в де п о  Первая Речка.

П оначалу приш лось привыкать к 
условиям  работы на новом месте. В 
локом отивном  депо  Первая Речка 
сконцентрирован весь моторвагон­
ный состав Владивостокского узла, 
имеется колонна вывозных электро­
возов и тепловозов, колонна манев­
ровых локом отивов. По сравнению с 
портом , где  бы ло всего четыре ма­
шиниста, коллектив огромный — 850 
человек. М ож но бы ло переквалифи­
цироваться, но остался верен при­
вычной хлоп отливой  и суетной ма­
невровой работе.

П окр ути лся  помощ ником на самых 
разных станциях узла , узнал их осо­
бенности, познаком ился с клиенту­
рой. И к 1975 го д у , когда ему дове­
рили новенький ТЭМ2, был уже опыт­
ным, авторитетны м  машинистом, 
П роверил тепловоз до  последнего 
болтика, о тр е гулир ов ал «как часы», 
работал не зная отказов и браков, 
Сам относился к д е л у  предельно до­
бросовестно и требовал того  же от 
сменщиков. Все ш ло хорош о до тех 
пор, пока не приш лось столкнуться 
с варварским отнош ением  к своему 
д е л у  со стороны  ремонтников.

Машина была еще хоть куда - 
ухож енная, смазанная, чистенькая 
(п о то ло к  с м ылом м ыли!), «летала, 
как ласточка». Но подош ел срок 
ТР-2. В своем д е п о  этот вид ремон­
та тепловозам  не производят. Приш­
лось гнать машину в Партизанск. По­
хо дили  вокруг нее тамошние слеса­
ри, покрутили  головами.

—  И не ж а лко  такую  красавицу 
нам оставлять?

—  А  что такое? —  насторожился 
машинист.

—  Да ведь угр о б я т ее здесь, не 
узнаеш ь, —  б ур к н ул  один из ремонт­
ников.

Х о те л  остаться Выграненко вместе 
с тепловозом  в Партизанске, чтобы 
самому следить за ремонтом, но не 
разреш или —  не п олож ено . Скрепя 
сердц е  уехал дом ой. А  когда вернул­
ся забирать локом отив —  ахнул, 
«С д е р ж а л и »  слово горе-слесари. Так
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Изуродовали машину, что, если бы 
не номер на бо рту , никогда бы не 
признал. Вместо хромированных р у ­
кояток поставили проржавевш ие, к 
которым и прикоснуться -то  противно. 
Кресло заменили. В машинное о тд е ­
ление заглянуть страш но —  такая 
там грязь. Да и снаружи вид не 
лучше.

Какими словами клял машинист 
ремонтников —  история умалчивает. 
Но в таком состоянии принимать теп­
ловоз категорически отказался. Вру­
чил им на нескольких листах список 
недоделок и уехал. Через некоторое 
время снова прибыл за своим ТЭМ2. 
Кое-что на сей раз под делали , поста­
вили на место «р о д н ы е » детали . 
«Ладно, дов е ду до  ума сам », —  мах­
нул рукой Владим ир Ильич.

Завел ди зель , только  выехал за 
ворота депо, как тот пош ел вразнос. 
А это зрелищ е не д ля  слабонерв­
ных. Все слесари и мастера —  врас­
сыпную. О дин  машинист остался бо ­
роться за жизнь тепловоза. Вы клю ­
чил топливный насос, но ди зель , ви­
димо, черпанул масла и п р о до лж а е т 
реветь. Тормоза затянул, попробовал 
заглушить набирая позиции —  тож е  
не получилось. Пока дизель все мас­
ло не выработал, не заглох.

Снова целый месяц стоял те п ло ­
воз в депо  Партизанск. Что только  
не дела ли  с ним, то лк у  —  нуль. Толь ­
ко заведут, а он тут ж е  глохнет. Ра­
зобрали снова. О казалось, когда по­
шел дизель вразнос, скр ути ло  ко­
ленвал. Пропала машина. Д о  того  ее 

. «дорем онтировали», что приш лось 
]гнать на завод в Астрахань.

Но и астраханские «специалисты » 
1недалеко уш ли от партизанских. Рас­
курочили машину в полном  смысле 
этого слова. Дем онтировали второй 
пульт управления, хотя по докум ен ­
там бы ло ясно, что локом отив об­
служивается машинистом в одн о  ли ­
цо. А еамое главное, не успели  за­
вести дизель, как и з-п о д  него масло 

:ручьями —  100 килограммов в сутки! 
L Jo  не такой характер у  Выгранен-
• ■ ко, чтобы потакать бракоделам . 
Телеграммой вызвал с завода по ре­
кламации одн у  бригаду ремонтников, 
потом вторую . Д о  министерства шум 
поднял, но заставил-таки сделать 

«тепловоз как сле дуе т. И пульт снова

I смонтировали, и течь масла устрани­
ли. Оказалось, что при сборке двига­
теля на прокладке  к то -то  оставил 
шплинт —  вот масло и хлестало .

Ну, а по мелочам «д о в о д и л »  ма­
шину вместе со сменщиками. Теперь 
снова самый красивый, производи ­
тельный и экономный в депо  —  ТЭМ2 
№ 1967, «боевая машина», как с го р ­
достью называет свой тепловоз ма­
шинист.

Я не зря назвал слово «эконом ­
ный». При очень ж естких нормах 
расхода горю чего В. И. Выграненко 
в прошедшей пятилетке сэкономил 
|свыше 5 тыс. кг ди зельно го  топлива. 
Нынешний год  в этом отнош ении, 
правда, не очень показательный, по­

скольку опытный маш инист-наставник 
вы нужден был дли тельн о е  время за­
мещать заболевш его инструктора.

—  А нормы расхода топлива у 
нас е ж е го дн о  сокращ аю т, доведя  их 
уж е  д о  нереальны х циф р, —  делится  
машинист. —  П осуди те  сами: на стан­
циях Мыс Чуркин и Океанская, на 
которы х я работаю, раньше давали 
на час 15— 16 кг, сейчас ж е  сократи­
ли д о  10— 12. А  недавно вообщ е уч у ­
дили  —  выдали мне всего 8 кг на 
час. «Раз ты, —  говорят, —  самый эко­
номный, тебе и этого хватит». Но, из­
вините, тепловоз —  это все-таки не 
«Ж и гу л и ». Объем ы  работ все увели ­
чиваются, а количество топлива 
ум еньш ается. Возм утился, пош ум ел—  
восстановили старые нормы. И вооб­
ще считаю, что система планирова­
ния «о т  до сти гн уто го  плю с сокращ е­
ние» себя не оправды вает. Когда 
практически все машинисты начина­
ют пережигать топливо —  теряется 
стим ул экономии. Н екоторы е начи­
нают рассуж дать так: раз не удается  
ничего сберечь, б у д у  работать не 
задумываясь. За п ер еж ог ничего не 
б удет...

—  Ну, а сам и-то все-таки эконо­
мите? За счет чего?

—  Да разве это экономия? С лезы . 
Да и то за счет больш ого  опыта. И 
характер не позволяет, наверное. На­
чинаю с того , что при приемке ло к о ­
мотива обращ аю  внимание на вы­
хлопной дым, проверяю  и р егули р ую  
топливную  аппаратуру. Во время ТО  
п р ов ож у проф илактику ф ор сун ок . 
Как старший машинист, постоянно 
контроли рую  и обучаю  м олоды х ма­
шинистов. М ногие из них боятся лиш ­
ний раз заглуш ить ди зель  —  а в друг 
не заведется? Но при маневровой 
работе на станциях бывают «п е р е к у ­
ры » по 10— 15 мин. Надо иметь кон­
такт с составителем  и деж ур ны м  по 
станции, то гда  они всегда подска­
ж ут, если возникает пауза в работе. 
Вот и глуш у двигатель —  чего зря го ­
нять... Так, по крохам, и экономим.

С луш ал я Владимира Ильича и 
дум а л : что все-таки д л я  него

экономия топлива? О бязанность ма­
шиниста? Строка в производственны х 
показателях? Рубли премии? Или 
больш ее —  д о л г  честного челозека? 
Да, скорее всего последнее . П о ­
скольку волнует его не только  вы пол­
нение этого показателя бригадами 
своего локом отива, но и экономия 
топлива в целом  по депо .

М ного ле т он борется за то, ч то ­
бы передали  в д р уго е  хозяйство ста­
ренький ТЭЗ. Д е р ж а т его «п о д  пара­
м и» только  д ля  подстраховки —  
в др уг на линии что -н и б удь  случится. 
Вот и стоит он целыми дням и, тарах­
тит, топливо' зря съедает. Трутень. 
Возражали Выграненко: «Ч е го  ты
этим добьеш ься? У б е р ут  ТЭЗ, так и 
ф онды  на него ср еж ут.

—  Как вы не м ожете п о н я ть ,—  
доказывал машинист, —  ведь то п ли в о - 
то он ж ж е т  из госуда рственного кот­
ла, а он не бездонны й!

И еще один резерв экономии топ ­
лива уви дел машинист. На станции 
Восточная располож ена мощная 
ТЭЦ -2 . Пятитысячники с углем  подво­
д я т сюда электровозы  ВЛ80Р. П ово­
дят и... бросаю т в восьмистах метрах 
от места разгрузки. Дальш е нет кон­
тактной сети. А  к электростанции 
уго ль  подвозят уж е  два тепловоза 
ТЭМ2. Таскают круглы е сутки парой 
по двадцать вагонов, поскольку про­
ф иль тут трудны й —  выемка и подъ ­
ем. Топливо сжигаю т.

Вот и подум ал Выграненко: если
натянуть контактную  сеть на этих 
восьмистах метрах, то  электровоз 
мог бы схо ду  подводить состав с 
углем  прямо к ТЭ Ц . Выгода прямая. 
О бр а тился  с предлож ени ем  в о тд е ­
ление дор оги . Его п оддер ж а ли . За­
ш ел к р уководству электростанции. 
И там все —  за. Нашли деньги, даж е 
столбы  контактной сети уж е  устано­
вили. Но на этом д е ло  и кончилось. 
Вот уж е  дли тельн ое  время две серь­
езные организации —  отделение д о ­
роги и ТЭ Ц  —  не м огут решить про­
стой вопрос: на чьем балансе б удут  
числиться два пути теплоэнергоц ен - 
трали?

—  О пять эти м ежведомственные 
разногласия, —  качает головой Влади­
мир Ильич. —  Но я не отступлю . П о ­
ставлю  вопрос на городском  партак­
тиве. Верю —  долж н ы  поддерж а ть .

К ом м унистом  В. И. Выграненко 
стал в 1964 году , когда работал 

ещ е в грузовом  порту. И в старом 
коллективе, и в депо  Первая Речка 
товарищ и всегда уважали спокойно­
го и р а ссудительного  машиниста за 
отли чн ую  проф ессиональную  п о д го ­
товку, принципиальность, хорош о раз­
витое чувство нового, умение об ­
щаться с лю дьм и. Вот уж е  пятый 

•год п о др я д  о н -— бессменный секре­
тарь парторганизации цеха эксплуа­
тации, член парткома депо.

П ре одо лен и е  лю бы х производст­
венных или экономических тр уд н о ­
стей Выграненко считает партийной 
задачей. Вот и сейчас он задался 
целью  —  разработать совместный 
план -граф ик работы машинистов ма­
невровых тепловозов, составителей 
и де ж ур н ы х по станции. К этому 
реш ению  он приш ел, проанализиро­
вав показатели разных локом отивов 
на всех станциях. Машины одни и те 
ж е , условия тож е , а показатели раз­
ные! Значит д е ло  в лю дях , во вза­
имоотнош ениях м еж ду движенцами 
и локом отивщ икам и.

А  если разработать совместные 
обязательства, завести экран сорев­
нования, пересм отреть систему пре­
мирования, чтобы оплата зависела от 
конечных результатов тр уда  всех 
служ б? Уверен Владим ир Ильич —  
то лк  б уд е т! Пока, правда, свое п р е д ­
лож ен ие  он еще не внедрил. На пути 
нового всегда немало противников. 
Но пробьет, наверняка пробьет. Та­
кой уж  характер у кавалера ордена 
Тр удов ого  Красного Знамени, маши­
ниста В. И. Выграненко.
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МЕЖДУНАРОДНАЯ ВЫСТАВКА 
«ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ 86»

(Окончание подборки. Начало см. «Э ТТ » № 10, 11, 1986 г.)

6. Новая тормозная техника
Наиболее широко и разнообразно  

тормозная техника была пр едстав ­
лена в экспозиции С С С Р. С ю да вошли 
системы и приборы управления, о бо ­
рудование для  диагностики и обсл у ­
ж ивания, а т ак ж е  отдельные детали и 
устройства тормозов.

Системы автоматического дистан­
ционного управления тормозами сп о­
собствуют с одной стороны интенси­
фикации перевозок на ж елезны х д о р о ­
гах, а с другой —  повы ш аю т безопас­
ность движ ения  поездов. Д ем о н стр и ­
руемые советскими специалистами р а з ­
работки показали, что в этой области 
на ж елезнодорож ном  транспорте  н а ­
шей страны достигнут значительный 
прогресс, вызванный в первую очередь 
развитием тяж еловесного  движ ения.

Сотрудниками У р Э М И И Т а  р а з р а ­
ботана к о м п л е к с н а я  н о с и м а я  
с и с т е м а  у п р а в л е н и я  л о к о ­
м о т и в а м и  ( т е л е м е х а н и ч е ­
с к а я )  К О Н С У Л - Т .  Она п р едн аз ­
начена дл я  дистанционного у п р а в л е ­
ния автотормозами поезда и тяговыми 
единицами, рассредоточенными в со ­
единенном поезде. П ри этом инф ор­
мацию передают по к ан алу  поездной 
радиосвязи. У правляю т движ ением по 
командам телеуправления с головного 
локомотива, выполняемым как  а в т о ­
матически с помощью исполнительных 
блоков, т ак  и вручную машинистом.

Система К О Н С У Л -Т  состоит из 
двух  блоков (рис. 1): основного теле ­
управления — телесигнализации 
(ТУ-ТС) и исполнительного —  у п р а в ­
ления автотормозами. В озм ож но  д о ­
бавление исполнительного блока у п ­
равления тяговым режимом локом оти­
вов. П ередаю т команды ТУ и ТС п о ­
мехоустойчивым кодом по к ан ал у  п о ­
ездной связи в КВ или УКВ диапазон е  
практически без влияния на перегово­
ры по радио. Используют 5 команд ТУ 
и 4 команды ТС с количеством а д р е ­
сов до 10, что позволяет  органи зовать 
на участке одновременно движ ение 
до 10 соединенных поездов с система­
ми К О Н С У Л -Т  без взаимного влияния 
друг  на друга.

Основной блок —  переносной. Он 
имеет размеры 3 1 0 X 2 2 0 X 1 5 0  мм и 
массу около 6 кг. Блок  м ож ет  быть 
установлен на любом магистральном 
локомотиве  с помощью стыковочного 
разъема. Исполнительный блок пред­

ставляет  собой небольшую электро- 
пневматическую приставку  к крану  
машиниста, устанавли ваем ую  м еж д у  
корпусом кран а  и редуктором. С исте ­
ма получает питание от бортовой сети 
напряж ен ием  50 или 75 В.

В системе К О Н С У Л -Т  величину 
первой ступени тор м о ж ен ия  м ож но р е ­
гулировать  предварительной устан ов­
кой в пределах  от 0,4 до  1,1 к гс /с м 2, 
а последую щие ступени о т р а б а т ы в а ­
ются по 0,3 к гс /с м 2. Автоматическое 
исполнение на локом отивах  в составе 
ком анды  «Экстренное тормож ение»  
обеспечивается  воздействием на Э П К  
автостопа. Д а н н у ю  ком ан ду  мож но 
передать с любого локом отива  и в л ю ­
бой момент времени. Система с о х р а ­
няет возм ож ность  резервного у п р ав л е ­
ния автоторм озам и краном машиниста.

С и с т е м а  С М Е Т - PI  ( С М Е Т -  
р а д и о ) ,  с о зданная  во В Н И И Ж Т е ,  
дем онстрировалась  в действии на двух  
электровозах  ВЛ10, соверш авш их п о ­
ездки по О пытному кольцу В Н И И Ж Т .

Систему С М Е Т -PI  используют для  
дистанционного управления тягой и 
тормож ением  на электровозах  посто­
янного тока  в грузовых поездах  как  
по системе многих единиц, так  и р а с ­
средоточенными по длине состава. Д л я  
передачи ком ан д  управления  и кон т ­
роля используют кан ал  поездной р а ­
диосвязи  в У К В  диапазоне.  В кач ест ­
ве исполнительного органа  д л я  ди с ­
танционного управления  а вто то р м о за ­
ми использована  р а зр аб о та н н а я  
В Н И И Ж Т о м  и московским заводом  
«Трансмаш» приставка  №  046. Ее у с ­
т ан а в л и в аю т  отдельно от кран а  м а ­
шиниста и пневматически соединяю т 
с уравнительным резервуаром. В о з ­
мож ность  резервного управления  а в ­
тоторм озам и  краном  машиниста с о ­
храняется  полностью.

У правляю т  тормозам и при нали­
чии приставки №  046 либо спец иаль­
ными кнопками «Торможение» и « О т­
пуск», либо краном маш иниста с 
контроллером, применяемым для  
электропневматических тормозов
(№  395.000-4). Величину первой ступе­
ни торм ож ени я  за д а ю т  автоматически 
(соответствую щ им объемом д оп олн и ­
тельного р е зер в у ар а) ,  последующие 
ступени —  от 0,1 к гс /с м 2 и более. 
Экстренное тормож ение  выполняю т 
краном машиниста с передачей к о м ан ­
ды  на другие  локомотивы.

Системы автоматического управле­
ния тормозами были представлены 
с и с т е м о й  С А У Т - У  ( у н и ф и ­
ц и р о в а н н а я ) .  П оследняя  пред­
назначена  д л я  увеличения пропускной 
способности участков и предупрежде­
ния проездов запрещ аю щ их сигналов. 
Она м ож ет  быть использована  на ли­
ниях ж елезны х дорог, оборудованных 
автоблокировкой,  практически на всех 
типах тягового  подвижного  состава 
при скоростях  движ ени я  пригородных 
поездов до  130 км/ч ,  пассажирских — 
до 160, грузовых —  до 100 и высоко­
ск о р о с т н ы х —  до  200 км/ч .

Система САУТ-У, являясь  систе­
мой прицельного тормож ения ,  исклю­
чает ручной ввод информации о тор­
мозах  поезда. Его тормозные харак­
теристики устройство САУТ-У контро­
лирует  автоматически при пробном и 
к аж д о м  последующем торможениях. 
А даптация  системы по фактической 
эффективности тормозных средств в 
д в и ж у щ ем с я  составе резко увеличива­
ет техническую эффективность систе­
мы прицельного торм ож ени я  по пре­
дуп реж дени ю  проездов запрещающих 
сигналов.

Внедрение САУТ-У позволяет по­
высить допустимые скорости просле­
до ван ия  путевых светофоров с жел­
тым показанием и организовать дви­
жение поездов с разграничением их 
дв у м я  блок-участками. Кроме того, 
б л аго д ар я  созданию  условий для 
безопасности дви ж ения  повышается 
производительность труда  локомотив­
ных бригад. Во всех случаях  увели­
чения допускаемой скорости на 5 км/ч 
система САУТ-У вы зы вает  экстренное 
тормож ение  поезда через электропнев- 
матический клап ан  автостопа.

П ульт  маш иниста  САУТ-У выдает 
информацию  о расстоянии до сигна­
ла, допускаем ой  скорости поезда 
в конце к аж д о го  блок-участка, резер­
ве скорости по безопасности движе­
ния (разность  м еж д у  программной и 
фактической скоростью ),  фактической 
эффективности тормозных средств и 
дви ж у щ ем с я  составе.

Точность прицельного торможения 
грузовых поездов составляет  ± 4 0  м, 
пассаж ирских  и пригородных — ±20 м 
относительно расчетной точки, распо­
ложенной на расстоянии 50 м до за­
прещ аю щ его  сигнала. При необходи­
мости, н а ж а в  кнопку «Подтягивание», 
м ож но  остановить состав  с требуемой 
точностью.
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Системы диагностики тормозного  
оборудования в поездах и отдельных 
тормозных приборов были п р едстав ­
лены натурными образцам и. С и с т е ­
м а  к о н т р о л я  ц е л о с т н о с т и  
т о р м о з н о й  м а г и с т р а л и  п о ­
е з д а ,  р а зр аб о тан н ая  в депо Основа, 
контролирует давление  в тормозной 
магистрали хвостового вагона и пере­
дает  с помощью радиопередатчи ка  
соответствующие данны е на радиопри­
емник в кабине машиниста.

Концевое устройство обеспечивает 
передачу информации на все локом о­
тивы, находящ иеся  в соединенном 
поезде, а т а к ж е  на локомотивы попут­
ного и встречного направлений. Уст­
ройство выполнено отдельным гер­
метичным блоком с габаритам и  
4 0 0 X 4 0 0 X 4 0 0  мм и массой 10 кг, 
подключаемым шлангом с головкой к 
соединительному рукаву  хвостового 
вагона.

З а сл у ж и в ае т  сож алени я  недоста ­
точность информации об этой системе. 
Ведь в скором потребуется широкое 
внедрение данных устройств на сети 
дорог. Они позволяю т сократить вре­
мя на по д го т о вк у 'и  проверку т о р м о ­
зов на станциях и в пути следования, 
исключить зад е р ж к и  грузовых поез­
дов на перегонах, вызванные необхо­
димостью проверки состояния т о р м о ­
зов, повысить безопасность движ ения.  
Опыт применения таких устройств на 
железных дорогах  С Ш А  до к а за л  необ­
ходимость и эф фективность использо­
вания концевых устройств в грузовых 
поездах.

А в т о м а т и ч е с к а я  с и с т е м а  
у с к о р е н н о й  з а р я д к и  и о п р о ­
б о в а н и я  т о р м о з о в  А С О Т - У 2  
создана в У ральском отделении 
В Н И И Ж Т а.  Она предназначена  дл я  
применения в парках  отправления 
поездов. Система в автоматическом 
режиме выполняет з а р я д к у  тормозной 
сети поездов повышенным давлением 
(с определением момента ее оконча­
ния), а т ак ж е  контролирует плот­
ность тормозной сети, а при д о с ти ж е ­
нии установленных парам етров  —- 
торможение.

В основе исполнительного орга­
н а — уравнительн ая  часть кран а  м а ­
шиниста, к оторая  одновременно 
выполняет функции расходомерного 
устройства. Величину ступени торм о­
жения при опробовании за д а ю т  в 
диапазоне от 0,6 до  1,2 к гс /с м 2. 
Конструктивно система состоит из 
исполнительного пневматического 
блока и пульта оператора ,  уп равляю т  
с которого электропневматическими 
вентилями.

У н и в е р с а л ь н ы й  с т е н д
м о д е л и  А 1 3 9 4  дл я  испытания 

|  отдельных тормозных приборов тяго- 
] вого подвижного состава разраб отали  
. в П К Б  Главного управления локомо-

W' Рис. 1. Система КОНСУЛ-Т для дистанци- 
. (много управления автотормозами в соеди- 

> 1 венных поездах по радиоканалу
I Рис. 2. Винтовой роторный компрессор ти­

па SL фирмы «Кнорр-Бремзе» (ФРГ)

тивного хозяйства  (ЦТ) МПС. Стенд 
позволяет  испытывать и регулировать 
практически все тормозные приборы, 
эксплуатируемы е на локомотивах,  
дизель- и электропоездах.

С т е н д  м о д е л и  С т В Р Г - П У -  
1 М  с п р о г р а м м н ы м  у п р а в ­
л е н и е м  т а к ж е  изготовили в П К Б  
Ц В  М П С . Он предназначен дл я  ис­
пытания воздухораспределителей
№  270 и 483 грузового состава  в а в ­
томатическом реж им е  посредством 
блока  программного управления. Р е а ­
лизуемый в стенде технологический 
процесс позволяет  сократить  время на 
неконтролируемые операции, повысить 
производительность тру да  при испы та­
нии воздухораспределителей.

КУРСОМ
НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКОГО

ПРОГРЕССА

Отдельные тормозные приборы и 
детали были представлены воздухо­
распределителем  №  498, тормозными 
колодками разных типов, резиновыми 
уплотнителями дл я  тормозных прибо­
ров и другими изделиями.

В о з д у х о р а с п р е д е л и т е л ь  
№  4 9 8 вы пускает  московский з а ­
вод «Трансмаш » дл я  вагонов к ар ь ер ­
ного транспорта,  эксплуатируемых на 
уклонах крутизной до 4 0 — 60%о. Этот
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прибор сконструирован на основе и з ­
вестных «жестких» воздухораспреде­
лителей №  388. Он имеет два  р е ж и ­
ма по загрузке  вагона: груженый и 
порожний, переключаемые вручную 
или дистанционно с помощью встро­
енного электропневматического венти­
ля. Д и ап азо н  регулирования з а р я д н о ­
го давления  5,0—6,5 к гс /с м 2. К о н ­
структивно прибор состоит из о тд ел ь ­
ных узлов, навеш иваемых на камеру  
№  295 воздухораспределителей №  270 
и 483 взамен главной и магистральной 
частей последних.

Т о р м о з н ы е  к о л о д к и  д е ­
монстрировались: серийные компози­
ционные из м атериала  8-1-66 С П К , 
применяемые на грузовых вагонах, и 
м атериала  328-303, используемые на 
пассажирских вагонах, эксплуати руе­
мых со скоростями более 120 км/ч .

Ptic. 3. Тормозные блоки типа РВ и PBS 
фирмы «САБ»:
а — блок РВ для кодюдочного; б — диско­
вого тормоза; в — авторегулятор * PBS 
с тормозным цилиндром

12

Кроме того, были представлены чугун­
ные гребневые колодки дл я  м ан ев р о ­
вых локомотивов. Они изготовлены из 
белого частично графитизированного  
чугуна без тверды х вставок и о б л а д а ­
ют в 3 раза  большей износостойко­
стью по сравнению с обычными к о л о д ­
ками из серого чугуна.

Р е з и н о в ы е  м а с л о с т о й к и е  
у п л о т н и т е л и  (м анж еты , д и а ­
фрагмы, п р о кл адки ) ,  используемые 
дл я  уплотнения подвиж н ых соедине­
ний тормозного пневмооборудования,  
о бл адаю т  температурны ми пределами 
работоспособности от — 60 до  + 6 0  °С 
(допускаю т кратковременны й нагрев 
до  + 8 0  °С).  В настоящ ее время такие  
уплотнители используют во всех т о р ­
мозных приборах и устройствах.

Т о р м о з н о й  с о е д и н и т е л ь ­
н ы й  р у к а в  т и л  а Р 1 7 Б  повы ­
шенной прочности и морозостойкости 
имеет рабочий ди апазо н  температур  
от — 60 до + 6 0  °С. Внутренний д и а ­
метр его резиновой трубки увеличен 
с 32 до 35 мм. Вы пускается  серийно.

В экспозиции зар у беж н ы х  стран 
новинки тормозной техники пред­
ставляли  известные фирмы «Кнорр- 
Бремзе»  (Ф Р Г ) ,  «САБ» (Ш веция)  и 
« С А Б -Н И Ф » (Ф р ан ц и я ) ,  а т ак ж е  
предприятие М еталски за в о д  «Тито» 
(Ю гослави я) .  Н екоторы е узлы и д е ­
тали тормозов были выставлены на 
стендах других фирм. П оказанны е  
образцы  характер изу ю т  такие  тенден­
ции развити я  автотормозов  за  рубе­
жом, как  широкое применение р о то р ­
но-винтовых компрессоров и систем 
осушки с ж ато го  воздуха ,  тормозных 
блоков и автоматических стояночных 
тормозов  дл я  тягового  подвижного  
состава  и пассаж ирских  вагонов.

Р о т о р н о - в и н т о в ы е  к о м ­
п р е с с о р ы  имеют принципиальные 
по сравнению с традиционными п о р ш ­
невыми преимущ ества:  больший срок 
слу ж бы  из-за  отсутствия зн ачитель­
ных сил трения и инерции и меньшие 
разм еры  при одинаковой п роизводи­
тельности. Кроме того, они практиче­
ски исключают шум и вибрации, 
обладаю т  изотермическим процессом 
с ж а ти я  воздуха ,  вследствие чего его 
тем пература  на выходе из компрессо­
ра не превыш ает  + 1 0 0  °С. Однако,  
данны е компрессоры требую т высокой 
точности изготовления роторов и с в я ­
занные с этим возм ож ны е трудности 
при обслуж ивании  в эксплуатации 
в случае их неисправности (роторы 
не ремонтируют, а зам ен яю т) ,  а т а к ж е  
несколько большей мощности эл ек тр о ­
привода  по сравнению с поршневыми 
компрессорами при одинаковой п рои з­
водительности.

Фирмой «К норр-Брем зе»  р а з р а б о ­
тана  серия роторно-винтовых ком прес­
соров типа SL  дл я  разных видов т я ­
гового подвижного  состава.  Н а  стенде 
фирмы дем онстрировался  натурный 
образец  локомотивного компрессора 
(рис. 2) .  Компрессоры этой серии 
(всего 9 типов) имеют производитель­
ность от 0,6 (тип SL6) до 5,5 м3/м и н  
(тип SL60-1) ,  максимальное  давлени е

10 к гс /с м 2, число оборотов роторов — 
от 1500 дл я  высокопроизводительных 
компрессоров до 3500 об/м ин  для 
низкопроизводительных. Мощность 
электропривода  компрессоров — от
4,5 д о  50 кВт. Компрессоры обеспе­
чивают работоспособность при темпе­
рату р ах  от + 6 0  д о  — 40 °С (со спе­
циальным устройством д л я  подо­
грева).

Основным элементом компрессора 
являю тся  два  винтовых ротора  — ве­
дущ ий и ведомый, имеющие мини­
мальные зазоры . Д л я  уменьшения 
возм ож ны х внутренних перетечек 
сж ато го  воздуха  через зазоры  и од­
новременно дл я  смазки узлов компрес­
сора засасы ваем ы й через фильтр 
воздух содерж ит  масло. После сжа­
тия происходит грубое механическое 
и тонкое (через специальный масло­
отделитель)  отделение м асла  из воз­
ду х а  и его обратное  поступление к 
роторам.

Ч асть  масла  после тонкой очист­
ки поступает дл я  смазки роторных 
подшипников, а основная часть после 
грубой очистки и о х л аж дени я  через 
масляный фильтр направляется  в по­
лость засасы ваем ого  воздуха  перед 
роторами. Процессы охлаж ден и я  сжа­
того воздуха  и масла  протекаю т в об­
щем холодильнике типа радиаторов. 
Уровень ш ума дл я  высокооборотного 
компрессора типа SL6 (до i 
3500 о б /м ин)  составляет  менее 
60 д Б  на расстоянии 4,6 м.

У с т а н о в к и  д л я  о с у ш к и  
с ж а т о г о  в о з д у х а ,  разработан­
ные и выпускаемые фирмой «Кнорр- 
Бремзе», по принципу действия ана­
логичны отечественным применяемым 
на некоторых сериях локомотивов. Эти 
установки двухкам ерного  типа с ад- | 
сорбентом — вертикальные. В каче- | 
стве адсорбента  использован кристал­
лический м еталлизированный аллюми- j 
носиликат.

Установки предназначены для 
применения с компрессорами произ­
водительностью от 1 до  7 м3/мин. 
Относительная в лаж н ость  воздуха на 
выходе из установки не превышает 
35 % при тем п ературах  окружающего 
воздуха  до — 30°С. Д опускаем ая ми­
нимальная  тем пература  —40 °С. ! 
М ак си м ал ьн ая  тем пература  воздуха | 
внутри установки + 6 0  °С. Устройства 
рассчитаны на давление  сжатого 
воздуха  от 3 до  10 к гс /см 2.

Имеется  2 типа установок произ­
водства  фирмы «Кнорр-Бремзе»: 
LTZ — с электронным таймером (реле 
времени д л я  переключения через 
определенные интервалы резервуаров 
с осушки на регенерацию адсорбента 
и н аоборот) ,  управляю щ им  электро­
магнитным вентилем; L T Z P  — с пнев­
матическим таймером (с дополнитель- ! 
ным резервуаром ) и пневматическими 
к лап анам и управления.  Установки 
LTZ применяют с компрессорными 
установкам и, имеющими электропри- 1 
вод, отклю чаемый регулятором давле- в  
ния. Установки L T Z P  используют I  
с компрессорами, получающими при- ■
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вод от дизеля и оснащенными р а з ­
гружающими устройствами.

Пневматические тормозные блоки,
' состоящие из тормозного цилиндра, 
встроенного авторегулятора  зазоров  
между колодкой (накладкой ) и коле­

ном (диском) и баш м ака  для  к о л о д ­
ки или накладки , широко применяют 

'за рубежом на тяговом подвижном 
' составе и пассажирских  вагонах. Н е ­
большие размеры и масса, к о м пак т ­
ность конструкции, возм ож ность р а ­
ционального размещ ения на т е л е ж ­
ках, особенно моторных, отсутствие 
громоздкой рычажной передачи об- 

{условили их широкое применение.
З а  последние годы получили р а с ­

пространение т ак ж е  автоматические 
‘пружинные стояночные торм оза  в ви­
де пневмоцилиндров (автономных или 
встроенных в тормозные блоки).  Они 
включаются в случае, если давление 
в тормозной системе п адает  ниже 
определенной величины. Н аиболее  
характерными образцами таких уст ­
ройств являю тся представленные на 
выставке тормозные блоки фирм 
<Кнорр-Бремзе» и «САБ».

К о л о д о ч н ы е -  т о р м о з н ы е  
б л о к и  т и п а  P R  2 1 6 L  фирмы 
сКнорр-Бремзе» имеют встроенный 
з блок рычажный привод от цилинд­
ра диаметром 216 мм на колодку  и 
авторегулятор зазоров  м еж ду  послед­
ней и колесом. Блок м ож ет  приме­
няться как с обычными, так  секцион­
ными колодками в широких д и ап а з о ­
нах сил наж атия .  М аксим альная  сила 
‘ja башмак при давлении в цилиндре 
Г кгс/см2 составляет  10 тс.

Передаточное число ры чажного  
1ривода от 2,2 до 4 в зависимости от 
инструктивного исполнения. Рабочий 
юд а в т о р е гу л я т о р а — 140 мм. Уста- 

ливаемый и автоматически поддер- 
иваемый авторегулятором зазор  
[ежду колодкой и колесом в зависи- 
юсти от модели м ож ет  быть от 7 до 
i2 мм (через 1 мм).  Габариты  блока 
без баш мака с колодкой) 6 3 0 Х 2 5 0 Х  
К400 мм. .

Т о р м о з н о й  б л о к  Р В  фир- 
ы «САБ» (рис. 3) м ож ет  применять- 
я для колодочных и дисковых тормо- 
ав. Он имеет простую, легкую 
онструкцию и небольшие габариты  
360X270X270 мм дл я  колодочного 
ормоза). Д и ам етры  цилиндров в 
локе 10", 8" и менее. Конструкция 
вынесенным компактным авторегу- 

ятором имеет обозначение РВ. Уси- 
#е от цилиндра на авторегулятор  пе- 
едается через рычаг. Максимальное  
силие составляет 3,5 тс. Д лин а  регу- 
ятора по осям крепления — 335 мм.

К о л о д о ч н ы е  т о р м о з н ы е  
доки т и п а  B F 2  фирмы «САБ» 
I встроенным авторегулятором  
огут применяться с чугунными или 
^позиционными колодками, оди- 
арными или секционными. Они 
кеют разные конструктивные испол- 
ия — вертикальное или горизон- 

«ьное в зависимости от ди ам етра  
леса (800— 1250 мм) и цилиндра 
127—216 мм). Рабочий ход а вто ­

регулятора  составляет  100 мм. Сила 
н а ж а т и я  на баш м ак  при давлении 
в цилиндре 3,8 к гс /с м 2 — от 1,6 до
5 тс. Д о п ускаем ое  давление  в ци­
линдре — 7 к г с /с м 2.

К о л о д о ч н ы й  т о р м о з н о й  
б л о к  т и п а  B F C  фирмы «САБ» 
со встроенным авторегулятором  з а ­
зоров и клиновым механизмом пере­
дачи усилия от поршня на баш м ак  
бл аго д ар я  особому конструктивному 
решению имеет небольшие размеры  
(2 0 0 X 2 0 0 X 3 0 0  мм) и позволяет  р е а ­
лизовать  11 градаций силы н а ж а т и я  
на баш м ак  в диапазон е  от 1,3 до
3,6 тс без изменения ди ам етра  ц и ­
линдра. Блок  м ож ет  применяться с 
одинарными и секционными к о л о д к а ­
ми. У станавливаем ый и регулируемый 
автоматически зазор  м еж ду  колодкой 
и колесом составляет  от 3 до  12 мм 
(через 1 м м ).  Рабочий ход а в то р егу ­
л я т о р а — 110, 125 и 145 мм.

Т о р м о з н о й  б л о к  B F C - F  
представляет  собой блок BFC с при­
соединенным к нему цилиндром а в т о ­
матического пруж инного  стояночного 
тормоза, воздействую щ его на п о р ­
шень. М акси м альное  усилие на б а ш ­
мак от стояночного тормоза  состав ­
ляет  3,5 тс, т. е. эквивалентно  
пневматическому тормозу. Цилиндр 
стояночного тормоза  выключается 
давлением сж а то го  в оздуха  или при­
нудительно (вручную) специальным 
устройством. Если он выклю чается  
под давлением из тормозной м агист­
рали, то стояночный в этом случае 
является  дополнительным дл я  эк ст ­
ренного тормож ения .  При этом м ак ­
симальное усилие на б аш м ак  от 
пневматического и стояночного т о р ­
мозов м о ж ет  быть 7 тс. Обычно на 
вагоне устан авли ваю т дв а  блока 
B FC -F  со стояночным тормозом.

Ц и л и н д р ы  а в т о м а т и ч е ­
с к о г о  п р у ж и н н о г о  с т о я н о ч ­
н о г о  т о р м о з а  т и п а  F S  ф и р ­
мы «САБ» представляю т  собой уст ­
ройство, автономно устанавливаем ое  
на вагоне и воздействую щ ее на р ы ­
ча ж н у ю  передачу автоматического  
тормоза.  Цилиндр имеет в р ащ аю щ и й ­
ся зубчаты й механизм закрепления 
ш тока  и поршня, выключающ ее у ст ­
ройство с ручным приводом, и сооб­
щ ается  с запасным резервуаром или 
тормозной м агистралью  напрямую. 
При давлении менее определенной 
величины пруж ины  стояночного 
т о р м о з а  включаются <и п р и ж и м а ­
ют колодки к колесам через р ы ч а ж ­
ную передачу автоторм оза  или воздей ­
ствуют на привод ручного тормоза  
одн ого  из тормозных блоков.

Величина силы н а ж а т и я  с тояноч­
ного тормоза  на колодки о п р едел я ­
ется усилием пружин, диам етром  
цилиндра, передаточным числом р ы ­
чаж ной передачи. Конкретный тип 
вы бирается  в зависимости от условий 
м о нтаж а  на тележ ке  и кузова  вагона.

Т о р м о з н о й  д и с к  ( о с е ­
в о й ) ,  показанный фирмой «Кнорр- 
Бремзе», отличается  от известных 
ранее конструкций наличием цилинд­

рических перемычек в теле диска, с в я ­
зы ваю щ их его боковины, вместо р а ­
диальн ых ребер. Т ак ая  конструкция 
позволяет  существенно снизить м ощ ­
ность, затрачи ваем ую  на вентиляцию 
диска  при больших скоростях д в и ж е ­
ния. Например, дл я  одного диска 
с радиальны м и ребрами при скорости 
180 к м /ч  дополнительная мощность на 
его вентиляцию составляет  около
1,6 кВт, а дл я  нового диска  с цилинд­
рическими перемычками — только 
0,6 кВт. Кроме того, новая  конструк­
ция диска  о к азал а сь  менее склонной 
к образовани ю  термических трещин 
при остановочных торможениях.

На  стенде предприятия Металски 
за в о д  «Тито» (Ю гославия)  был пред­
ставлен широкий ассортимент т о р ­
мозных приборов для  локомотивов и 
вагонов, выпускаемых по лицензии 
ф ирмы «Эрликон» (Ш вейцария)  и о т ­
вечающих требованиям М е ж д у н а р о д ­
ного союза ж елезны х  дорог  для колеи 
1435 мм. К ним относятся: краны м а ­
шиниста типа FV 4a и вспомогатель­

ного тормоза  типа FD1, воздухораспре­
делители типа LST-1 и E ST  <со сту ­
пенчатым отпуском),  реле давления, 
автореж им ы , тормозные цилиндры и 
блоки, авторегуляторы , электронные 
противоюзные устройства, вспомога­
тельные устройства и оборудование, 
а р м а т у р а  и др.

А р м а т у р а  д л я  т р у б о п р о ­
в о д о в  пневматических тормозов 
подви ж ного  состава  была широко 
представлена  фирмой « Forges  de Bel­
les O ndes»  (Ф р анц ия) .  Это разнооб­
разные безрезьбовые трубные соеди­
нения типа «VEB EO», не требую щие 
специальной обработки и подготовки 
соединяемых концов труб, разобщ и­
тельные краны со сферической проб­
кой из нержавею щ ей стали и уплот­
нительными элементами из полимер­
ного материала  «V1TON» (рабочие 
температуры  от + 1 8 0  до — 25 °С), 
обратны е клапаны  типа заслонки для  
трубопроводов  ди ам етром  от 1 ‘/г до  
40".

Диагностическое  оборудование бы ­
ло представлено у с т а н о в к о й  
« P N E U C O N T »  ( В Н Р ) ,  пр едназн а ­
ченной для  регистрации процессов 
в пневматических системах п одвиж но­
го состава и контроля  неисправностей. 
У стройство представляет  собой пере­
носной электронный прибор с записью 
процессов на бум аж н ую  ленту. 
Д авлени е  преобразуется  специальны­
ми датчикам и в электрический сигнал, 
регистрируемый на ленте.

Г абариты  регистрирующего уст ­
ройства 4 3 5 X 3 8 5 X 1 7 5  мм, масса 
12 кг, питание от сети 220 В, потреб­
л я ем а я  мощность 30 В -А , рабочая тем ­
п ература  о круж аю щ ей  среды от + 5 0  
до  — 5 °С. Д атчики  давления  имеют 
габариты  1 2 7 X 1 2 7 X 3 1 0  мм, массу 
8 кг, рассчитаны на давление до 
16 к г с /с м 2, значения соответствующих 
сигналов — 4 —20 мА.

И н ж . В. В. К Р Ы Л О В ,
вниижт
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7. Тяговое электроснабжение и токосъем
С оветский раздел  выставки с о д ер ­

ж а л  большое число экспонатов, 
относящ ихся главным образом к у с т ­
ройствам контактной сети и тел еу п ­
равлению устройствами тягового 
электроснабж ения.  В зар у беж н о м  
были представлены в основном а п п а ­
раты защ иты  от токов короткого з а ­
мыкания (к. з.) и перегрузок. Э к ­
спонаты, проспекты, а т а к ж е  с веде ­
ния о зарубеж ном  опыте из научно- 
технической и патентной литературы  
позволяют оценить уровень и т е н ­
денции технического прогресса 
средств тягового электроснабж ени я  
и токосъема.

Быстродействующие выключатели 
постоянного тока  типов В и С фир- 
мы «Ансальдо» (И тал и я)  на н а п р я ­
жение 4 кВ и номинальный ток 
3150 А для  фидеров тяговы х п о д­
станций и электроп одвкж ного  со ст а ­
ва (э. п. с.) имеют для  цепей с малой 
индуктивностью более высокую о т ­
ключающую способность (до 60 кА 
при индуктивности 1 м Гн),  чем о т е ­
чественный ВАБ-43-4000. О дн ако  для  
С Ж Д  требую тся выключатели на 
номинальный ток 6000 А, что до сти ­
гается у нас сдваиванием аппаратов.  
Одинарных аппаратов  на такой ток 
фирма «Ансальдо» не имеет.

Представители фирмы «Б роун-Б о-  
вери Компани» (Ш вейц ари я) ,  экспо­
нировавшей на выставке  в ы клю чате­
ли на напряж ен ие  1000 В, сообщили, 
что сейчас изготовляется  ап пар ат  на 
напряж ение 4000 В и ток 6000 А. 
Поэтому целесообразно более п о д ­
робно ознакомиться с хар ак тер и сти ­
ками выключателей и вы брать  в о з ­
м ожные формы использования з а р у ­
бежных достижений дл я  повышения 
надежности работы заш и ты  на л ини­
ях постоянного тока С Ж Д .

Вакуумный выключатель фирмы 
«АЭГ» (Ф Р Г )  дл я  фидеров тяговых 
подстанций системы переменного т о ­
ка 2 X 2 5  кВ имеет номинальный ток 
до 2000 А, ток отключения 12 500 А, 
причем допускается  не менее 40 т а ­
ких отключений. В каж д о й  ф азе  в ы ­
ключателя находятся  две  вакуумны е 
камеры (два р азр ы ва ) .  П ри вод  п р у ­
жинный, взводится электр о д ви гате ­
лем. Время отключения примерно
7 мс, что практически гарантирует  от 
пережогов контактного провода  при 
к. з. в э. п. с.

Выключатель широко применяется  
на электрифицированных линиях 
Ф РГ, экспортируется в другие с т р а ­
ны. По парам етрам  он пригоден для  
С Ж Д .  О днако  аппарат  выполнен для  
внутренней установки, тогда  как  у 
нас приняты открытые р аспредели­
тельные устройства (РУ) 25 кВ.

П оскольку  фирма и некоторые з а ­
р убеж ны е дороги считают ц елесооб­
разным р азм ещ ать  в а к у у ^ ы е  в ы кл ю ­
чатели в закрыты х РУ, то  ж е л а т е л ь ­
но, чтобы наши проектные ор гани­
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зации оценили этот вари ан т  дл я  у с ­
ловий С Ж Д .  Но при всех о б с то я ­
тельствах  темп и объем применения 
вакуумны х выключателей на ф и д е ­
рах тяговых подстанций взамен у с ­
таревш их м асляны х (в первую оче­
редь питающих участковые станции 
и депо) д о л ж н ы  быть увеличены.

Изоляторы  в экспозиции С С С Р  
были представлены полимерными о б ­
разцам и  —  консольными, фиксатор-  
ными, подвесными, опорными (они 
подробно описаны в «ЭТТ» №  9,
1986 г.). И золяторы , отличаю щ иеся 
малой массой, высокой механической 
прочностью (в том числе на изгиб),  
стойкостью к воздействию электриче­
ской дуги, удобством м о нтаж а ,  п р о ­
шли ш ирокую  эксплуатационн ую  п р о ­
верку  и показали высокую н а д е ж ­
ность. П оэтом у  к ним было п ри вле ­
чено большое внимание специалистов.

По нашему мнению, необходимо, 
чтобы Минэнерго ускорило развитие  
производственных мощностей по в ы ­
пуску полимерных изоляторов  и п о л ­
ностью удовлетворило  потребности 
МП С. При этом м ож но  было бы с о ­
кратить  импорт ф а рф оровы х  с т е р ж ­
невых изоляторов  контактной сети. 
Их качество сейчас улучшено, о д н а ­
ко по р яду  важ ны х  п оказателей  ф а р ­
форовы е изоляторы  и в дальнейш ем 
будут  уступать  полимерным.

Секционные изоляторы советского 
производства  с полимерными и зо ли ­
рующими элементами и д у г о га с я щ и ­
ми рогами превосходят  уровень з а ­
рубеж ны х образцов.  Они надеж н о  
гасят  электрическую дугу  при н а ­
пряж ении  25 кВ и токе 400 А. Н е ­
которые типы отечественных секц и­
онных изоляторов  успешно приме­
няю тся и за  р убеж ом  д л я  создания  
нейтральных в ставок  контактной с е ­
ти.

Соединения проводов на в ы ст ав ­
ке были представлены  образцам и, 
выполненными сваркой взрывом, к о ­
то р ая  при соблюдении технологиче­
ских требований создает  надеж н ы й 
безарм атурны й безремонтный т о ко в е ­
дущ ий элемент контактной сети, а 
т а к ж е  о бразцам и аргонно-дуговой 
сварки  механически ненагруж ен ны х 
проводов  и шин. А рм атура  к о н т ак т ­
ной сети из цветных м еталлов  на 
вы ставке  не экспонировалась.

О д н ако  известно, что в последние 
годы за  рубеж ом  созданы  н а д е ж ­
ные стыковые за ж и м ы  д л я  к о н т а к т ­
ного провода  и несущего троса, пи ­
таю щ ие и соединительные, м онтируе­
мые с помощ ью легкого гидр авли че ­
ского пресса, представляю щ ие ин те­
рес для  С Ж Д .  С ледует  отметить, что 
з ам ен а  устаревш ей арм атуры  более 
совершенной, в том числе с исполь­
зованием некоторых н езаслуж ен но  
«забытых» отечественных п р е д л о ж е ­
ний 50— 60-х гг. (например, о б ж и м ­
ного струнового з а ж и м а  для  ко н ­

тактного  провода)  д о л ж н а  быть ус­
корена.

Внимание специалистов привлекла 
электронная защ ита фидеров кон­
тактной сети переменного тока 
«АЗФ И». Она отличается устойчивой 
работой при бросках тока намагни­
чивания т р ансф орм аторов  и при не­
стабильном токосъеме во время го­
л оледа.  Это существенно повышает 
надеж н о сть  тягового электроснабже­
ния. П оэтом у  необходимо начать вы­
пуск защ и ты  «А ЗФ И » в объеме по­
требности дорог.

Рельсово-безрельсовый автомобиль 
«С РС  Стормобил»  дл я  обслуживания 
и ремонта контактной сети был пред­
ставлен на вы ставке  фирмой «Све­
дши Рэйл Систем» (Ш веция) .  Он 
имеет алюминиевую рабочую площад­
ку 1 ,1X 2 м грузоподъемностью 
350 кг, которая  перемеш ается  по вы­
соте от 1,5 д о  10 м, в сторону от 
оси пути на 4,5 м. Вдоль пути стре­
ла  м ож ет  поворачиваться  на 45°. 
С корость  д в иж ения  достигает  70 км/ч 
на подъеме 10%о.

Во время работ  на контактной се­
ти движ ением  автом обиля  со ско­
ростью д о  8 км/ч у правляет  с рабо­
чей площ адки  монтер-оператор. 
«Стормобил» используется такж е при 
о бслуж ивани и  мостов, тоннелей и 
зданий. В ход и сход его с рельсов 
осущ ествляется  очень быстро, без на­
руш ения габарита  соседнего пути. 
П одобное  транспортно-технологиче­
ское средство позволяет  существен­
но повысить производительность тру­
д а  электромонтеров, сократить про­
долж ительн ость  за н яти я  перегона и 
доставки  бригады к месту поврежде­
ния контактной сети при занятости 
пути.

О д н ако  среди специалистов нет 
единого мнения о возможности при­
менения рельсово-безрельсового тех­
нологического транспорта.  По-види­
мому, целесообразно  рассмотреть воз­
м ож ность  его применения с учетом 
оборудования  современной радио­
связью. П ри полож ительном реше­
нии следует  создать  аналогичный ав­
томобиль, отвечающий требованиям и 
у словиям работы на С Ж Д .

Г оворя о разделе  нетягового 
эл ектроснабж ени я ,  необходимо отме­
тить показанны е  фирмой «Карсен» 
(Австрия)  силовые конденсаторы на 
нап р яж ен ие  0,4 кВ, используемые в 
у становках  компенсации реактивной 
мощности. Они вы пускаю тся в ши 
роком ди апазо н е  номинальных мош 
ностей — от  1,5 до  75 квар  с ми 
нимальной ступенью 0,5 квар. Hi 
отличаю т очень низкие удельные по 
тери мощности —  всего 0,3 Вт/квар. 
тогда  как  в М П С продолжают по 
ступать  конденсаторы  с удельными ] 
потерями до 4 Вт/квар.

Ф ирма «Хоф фманн унд Ко Элект I 
роколе» (А встрия) ,  выпускающая!
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угольные вставки д л я  токоприемни­
ков, дем онстрировала  на выставке  
свои изделия на новом токоприемни­
ке В Б Л -8 5  австрийской фирмы 
«Эйзенбантехнише конструкционен» 
(она изготавливает  известные т о к о ­
приемники системы В аниш ).  Т окопри­
емник, рассчитанный на скорости 
250—300 км/ч, снабж ен  встроенной 
пневморессорой в качестве п одъем но­
го механизма взамен традиционных 
подъемных пружин. Это позволяет, 
изменяя давление  воздуха ,  изменять 
в широких пределах  н а ж ати е  то ко ­
приемника на контактный провод.

Токоприемник снабж ен  гидравли­
ческим амортизатором, аэродинам иче­
ским односторонним экраном, инди­
видуальным подрессориванием р а с ­
ставленных на расстояние 580 мм 
двух  рядов  угольных вставок. Рога  
размещ ены не на полозе, как  обычно, 
а на верхней раме. При веденная  м а с ­
са токоприемника —• 28 кг.

О б ращ ает  на себя внимание то, 
что все металлические части конст­
рукции выполнены из коррозионно- 
стойкой стали. Ц елесообразность ис­
пользования такого  м атериала  для  
аппарата, эксплуатируемого в самых 
суровых условиях при сроке служ бы  
около 30 лет,  сомнения не вызывает, 
по крайней мере в отношении п оло­
зов токоприемников.

Д ости ж ен ия  в области вы сокоско­
ростных токоприемников необходимо 
учесть изготовителям э. п. с. Новые 
конструкции токоприемников и п р и­
меняемые в них м атериалы  д о л ж н ы  
обеспечить повышенную надеж н ость

На м еж дун ародной  вы ставке  « Ж е ­
лезнодорож ны й транспорт-86» б ы ­

ли широко представлены новые с и ­
стемы автоматики, телемеханики и 
связи дл я  управления движ ением  по- 

I ездов. Ц и ф ры  свидетельствуют: в н е д ­
рение устройств автоблокировки и 
диспетчерской централизации на н а ­
ших дорогах  повыш ает  пропускную 
способность однопутных участков на 

150—60 %, а двухпутны х —  в 2— 
3 раза.

При этом у частковая  скорость на 
{однопутных линиях в о зрастает  на 
110—3 0 % ,  на двухпутны х —  на 20— 
130%, а на однопутных с двухпут-  
1’яыми вставками —  на 50— 70 %■ С 
К аж ды х 100 км в ы свобож даю тся  
145—50 чел., расходы на зараб отн ую  
I плату сниж аю тся  на 100 тыс. руб., 
Iзначительно повышается  п рои зводи­
тельность труда.

Именно внедрение средств авто- 
/матики и связи способствует значи­

тельной интенсификации работы ж е ­
лезнодорожного транспорта^ При 
этом первостепенное значение при­
дается разработке ,  освоению и внед-

токосъема,  минимальное изнаш ивание 
контактного  провода, малы е затр аты  
тру да  на обслуж и вани е  и ремонт.

В качестве удачной схемы т о к о ­
съема м ож но  считать схему д л я  д в е ­
надцатиосного  двухсекционного эл е к т ­
ровоза  B J I 15 с часовым током 3 кА. 
Л оком отив  имеет четыре за п а р ал л е -  
ленных токоприемника  (по д в а  на 
секцию), из которых в работе  всег­
д а  два .  Вызывает, однако, недо у м е­
ние, что Т Э В З  оснастил токоп рием ­
ники неэфф ективными медными п л а ­
стинами, а не угольными вставками, 
д л я  которых при указан ной  схеме 
токосъем а  со здаю тся  наиболее  б л а ­
гоприятные условия экономичной р а ­
боты. Известно, что т а к а я  схема р а ­
нее была успешно применена на 
электровозах  ЧС 200 и ЧС6.

Угольные вставки токоприемников, 
кроме советского р азд е л а  и у пом и ­
навшейся австрийской фирмы «Х оф­
фманн унд Ко Электроколе», де м о н ­
стрировались т а к ж е  фирмой «М орга- 
найт интернэшнл» (В ели кобритан ия) .  
Отечественные вставки, не с о д е р ж а ­
щ ие м еталла ,  нах о дятся  на уровне 
лучш их за р у б е ж н ы х  углеродных м а ­
териалов  подобного класса  и при 
этом значительно дешевле. Они пр и ­
меняются С Ж Д  на всем э. п. с. пере­
менного тока ,  почти всех электроп о­
е здах  и примерно на 27 % эл ек тр о в о ­
зов постоянного тока.

Однако ,  как  по казы ваю т  испыта­
ния, на некоторых локом отивах  по­
стоянного тока  в гололедных райо ­
нах более долговечны м еталл о со дер ­
ж ащ и е  угольные вставки с удельным

ренню устройств на новой эл ем ен т ­
ной базе  с применением ин тегр ал ь­
ной и микропроцессорной техники,, 
новых электронны х приборов, м а л о ­
габаритны х реле, ап п ар ату р ы  п о в ы ­
шенной надеж н ости  и долговечности.

Об этом свидетельствую т экспо на ­
ты советского раздел а  выставки. С р е ­
ди новых р азр аб о то к  —  система и 
апп а р ат у р а  диспетчерской ц ен тр ал и ­
зации А С Д Ц , применяем ая  в устр о й­
ствах диспетчерского управления  д в и ­
ж ением поездов на гр у зо н а п р я ж е н ­
ных линиях. Она вы полняет  функции 
телеуправления,  телесигнализации, 
обмена дискретной информацией. 
В ней обеспечена возм ож ность  с о ­
п р я ж ен и я  устройств телеуправления  
и телесигнализации с м икропроц ес­
сорными комплектами системы «Мик- 
рОДАТ» дл я  о то б р аж е н и я  номеров 
поездов и выполнения функций а в т о ­
м атизации управлени я  движ ением  
поездов. Конструктивы  логической 
а п паратуры  А С Д Ц  и системы «Мик- 
роДА Т» унифицированы.

П р едставл енн ая  на вы ставке  а в ­
томатическая  блокировка  У С А Б с

сопротивлением 8 мкОм м и плот­
ностью 2,5 г/см3 при твердости о к о ­
ло 90 единиц по Ш ору. Их экспони­
р овала  фирма «Морганайт».

П о-видимому, целесообразно ис­
следовать  м еталлосодерж ащ и е  вст а в ­
ки за р у б е ж н ы х  фирм, определить их 
сравнительны е преимущ ества и не­
достатки  и вы р аб о тать  соответствую ­
щие технические требования  для  ос ­
воения подобного изделия отечест­
венной промышленностью.

З а в е р ш а я  обзор экспонатов вы ­
ставки, относящ ихся к тяговому 
электроснабж ени ю  и к токосъему, 
следует  отметить, что направления 
технического прогресса на ж елезнодо­
рож ном транспорте  определяю тся 
трем я  из пяти приоритетных: эл ек т ­
ронизацией, комплексной а вто м атиза ­
цией и применением новых м атериа ­
лов. Р е а л и за ц и я  достижений научно- 
технического прогресса на С Ж Д  в 
значительной мере зависит  от р азв и ­
тия маш иностроительного комплекса.

Многие советские экспонаты н а ­
х одятся  на уровне лучших з а р у б е ж ­
ных. Они конкурентоспособны на м и­
ровом рынке. Р я д  зарубеж н ы х пред­
ставлял и  интерес д л я  обеспечения 
дальнейш его  технического прогресса 
электриф ицированны х  дорог нашей 
страны. И спользовать  достижения н а ­
учно-технического прогресса -— н а ­
су щ ная  за дача  всех ж ел е зн о д о р о ж ­
ников.

Канд,  техн. наук  Ю. Е. КУПЦОВ,
в н и и ж т

и связи
У Д К  061.43:656^25

рельсовыми цепями частотой 25 Гц 
повы ш ает  пропускную способность 
двухпутны х  участков, т ак  как  по 
к аж д о м у  пути предусмотрено двусто­
роннее движение. Схемы этой систе­
мы построены на новой элементной 
базе  — м алогаб ари тны х  реле типа 
Р Э Л  первого класса  надежности.

Н а д е ж н о ст ь  работы  системы по 
сравнению  с существую щей возросла 
в четыре р аза ,  она вдвое сокращ ает  
за тр а т ы  на о бслуж и ван и е  устройств, 
С истема позволяет  расш ирить зону 
контроля  до  шести впередилеж ащ их 
двухки лом етровы х  блок-участков, что 
д а е т  возм ож ность  увеличивать с к о ­
рости д в и ж ени я  поездов до 200 км/ч.

Особый интерес у посетителей в ы ­
ставки в ы звал а  автом атическая  бло­
кировка  с централизованным р а зм е ­
щением а пп аратуры  Ц А Б. С ее п о ­
мощью организуется  интервальное 
регулирование  дв и ж ен и я  поездов по 
сигналам автоматической локом отив­
ной сигнализации с рельсовыми цепя­
ми без изолирую щих стыков.

Среди экспонатов — новая элект­
рическая  централи заци я  на м ал о га ­

8. Развитие автоматики, телемеханики
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баритных реле и стативах  уменьш ен­
ных габаритов У Э Ц  К Б ЦШ . Она 
отличается от существующих систем 
повышенной надежностью, р асш ирен­
ными функциональными в о зм о ж н о ст я ­
ми, меньшими затратам и  т р у да  на 
техническое обслуживание. Количе­
ство разновидностей электротехниче­
ских приборов в ней ' сокращ ено на 
50 %, металлоемкость релейных ста- 
тивов —  на 45 %, расход меди на 
м онтаж  статива уменьшен до 40 %.

Внимание специалистов привлек­
ли современные технические средст­
ва сортировочных горок. Это —  т р е х ­
секционный вагонный зам едлитель  с 
пневмогидравлическим приводом
В З П Г -В Н И И Ж Т -З с ,  пятисекционный 
вагонный замедлитель с пневм атиче­
ским приводом В З П -В Н И И Ж Т -5 с ,  
рычажно-нажимной вагонный з а м е д ­
литель РН З-2 .

Н а  выставке были представлены 
радиолокационный измеритель с к о ­
рости РИ С -В 2 дл я  измерения ско р о ­
сти движ ущ ихся  отцепов в систе­
мах автоматического ее р е гулирова ­
ния на сортировочных горках, в ы ­
числитель тормозных характеристик 
ВТХ, радиотехнический датчик  з а ­
щиты Р Т Д -С  от перевода  стрелок 
под вагонами.

В советском разделе  выставки д е ­
монстрировались электропривод стре ­
лочный невзрезной бесконтактный 
С П Г Б -4М  дл я  перевода, запирания  и 
контроля полож ения стрелок на с о р ­
тировочных горках с нераздельным 
ходом остряков, трехзначный ли н з о ­
вый мачтовый светофор на базе  уни­
фицированной однозначной головки.

У специалистов вы зв ал а  интерес 
комплексная система сбора, о б р а б о т ­
ки и регистрации информации о т е х ­
ническом состоянии устройств ж е ­
лезнодорожной автоматики « П р о г ­
ноз», а т акж е  стенд контроля бес­
контактной аппаратуры  СКА-1.

Комплексная система ж ел е зн о д о ­
рож ной технологической радиосвязи  
«Транспорт» была представлена  на 
выставке семейством радиостанций и 
устройствами, которые предназн аче­
ны для  организации поездной, с т а н ­
ционной и оперативной радиосвязи.

Система «Транспорт» предназн аче­
на для  оперативного управления 
движением поездов и технологически­
ми процессами на ж ел е з н о д о р о ж ­
ном транспорте. Она обеспечивает 
двустороннюю связь м еж д у  п о д в и ж ­
ными и стационарными объектами. 
В нее входят  7 типов возимых, 7 т и ­
пов стационарных, 4 типа носимых 
радиостанций, переносный приемник, 
3 типа распорядительных станций, 
линейные и антенно-фидерные у ст ­
ройства, контрольно-испытательные 
стенды. Внедрение системы позволит 
повысить безопасность движ ен ия  п о ­
ездов, перерабаты ваю щ ую  и про­
пускную способность станций и пере­
гонов, сократить эксплуатационны е 
расходы, улучшить условия труда  
ж елезнодорож ни ков  и культуру  о б ­
служ ивания  пассажиров.

Среди экспонатов техники п а с с а ­
ж ирского  хозяйства  —  электрон ная  
би летно :кассовая  м аш ин а Э Б К М , би­
летопечатаю щ ий а вто м ат  АБ6М - 
56.349, автом атическая  справочная  
у становка  АСУ-3, устройство счета 
денеж н ы х билетов У С Д-УХЛ4.2 ,  а в ­
томатическая  к ам ера  хранения КХС-
8 и др.

В советском р азделе  выставки ш и ­
роко были представлены  техниче­
ские средства  метрополитена. Это а в ­
томатическая  л о ком отивн ая  сигнали­
зация  с автоматическим р егу л ир о ва ­
нием скорости, система удаленного  
управления аппар ату р о й  устройств 
автоблокировки  и автом атического  
регулирования  скорости, а вт о м ат и зи ­
рованное  рабочее место диспетчера 
линии метрополитена, вагон-лабора-  
тория  с регистраци онно-изм еритель­
ным комплексом, диагностический 
стенд дл я  проверки блока  логики 
системы автоведения  поездов типа 
САММ, сигн ализатор  «Сигнал-31М», 
автоматический контрольный пункт 
АКП-73, автом аты  д л я  разм ена  м о ­
нет А Р М  и др.

С оверш енствование  технологии и 
управления  перевозочным процессом 
основывается  на ш ироком примене­
нии достижений научно-технического 
прогресса, в первую очередь, а в т о ­
м атизирован ны х систем управлени я  и 
микропроцессорной техники. Среди 
экспозиций советского р аздел а  —  а в ­
то м атизир о ванн ая  система о п е р ат и в ­
ного управления перевозками, а в т о ­
м атизирован ная  система управлени я  
п р о д аж ей  билетов и бронирования  
мест на поезда  дальнего  с л е д о в а ­
ния АСУ «Экспресс-2», а вт о м ат и зи ­
рован ная  система управления  о п е р а ­
тивной работой сортировочной с т а н ­
ции АСУСС на базе  Э В М  СМ-2М.

Были представлены  т а к ж е  систе­
ма автом атизации  подготовки и о б ­
р аботки  поездной информации на 
станциях  (технических к о нторах) ,  
АСУ контейнерными пунктами на б а ­
зе микроЭВМ , АСУ техническим о б ­
служ иванием  грузовых вагонов, к о м ­
плексная авто м ати зи р о ванн ая  систе­
ма управления ремонтным п р о и зво д ­
ством.

В нимание посетителей выставки 
привлекли автом атизированны е  р а ­
бочие места: деж у р но го  по станции 
А Р М  Д С П , оперативного персонала  
депо «АРМ  депо» на базе  микроЭ В М  
ТАП-34, работн ика  управления,  эк о ­
номиста, плановика , технолога  на б а ­
зе  микроЭ В М  « И с к р а -226».

Экспозиция С С С Р  позволила  ш и ­
роко и полно ознаком иться  с со вр е ­
менным уровнем и перспективами 
р азвити я  многих отраслей пром ы ш ­
ленности, обеспечивающих ж е л е зн о ­
дорож н и ков  прогрессивными устр о й ­
ствами автоматики,  телемеханики и 
связи, техническими средствами а в ­
томатизации  и вычислительной тех- 

’ никой.
Ш ироко  были представлены у ст ­

ройства и системы автоматики,  т ел е ­
механики, связи и вычислительной

техники в экспозициях зарубежных 
стран. Так, на стенде Н ародной  Рес­
публики Болгарии демонстрировалась 
система автоматического регулирова­
ния дв и ж ен и я  поездов. Она пред­
с тавляет  собой комплекс микропро­
цессорных технических и програм­
мных средств. Система обеспечивает 
п ередачу  на локомотив необходимой 
информации и контролирует  правиль­
ность действий машиниста.

И н ф орм ац ия  с пути на локомо­
тив передается  посредством пассив­
ных точечных датчиков. Она включа­
ет в себя данны е  о максимальной 
допустимой скорости движ ени я  поез­
да,  о т а к  назы ваем ы х предельной 
скорости, предельном расстоянии и 
уклоне и предельной точке (точка, с , 
которой начинается  ограничение ско­
рости).

Путевой точечный датч ик  включа­
ет в себя кодирую щ ее устройство и 
путевой индуктор. Кодирую щие уст­
ройства заш и ф р о в ы в аю т  переменную 
инф орм ацию  (например, сигнальные 
по к азани я  светоф ора)  и соответст­
вующим образом  настраиваю т  путе­
вые индукторы. Установленная на 
локом отиве  антенна излучает непре­
рывный поисковый сигнал, который 
при проходе поезда  над  путевыми 
ин дукторам и активирует  их и они 
передаю т на локомотив закодирован­
ную в них информацию. Принятая 
на локомотиве  инф орм ация  обраба­
ты в ается  в соответствии с заложен­
ным алгоритмом и вы дается  маши­
нисту в виде цифровой индикации, а 
т а к ж е  звуковой и световой сигнали­
зации.

Если меры, принимаемые машини­
стом, не у довлетворяю т  требовани­
ям системы, то происходит автома­
тическое принудительное воздействие 
на  тормозную  систему, чтобы умень­
ш ить скорость д о  заданного  значе­
ния или полностью остановить поезд, i

Безопасность д в и ж ени я  обеспечи­
вается  в основном программным ме- i 
тодом. Это означает,  что локомотив­
ная  микроЭ В М  принимает решение 
только в случае совпадения резуль- i 
татов  обработки  данны х  по двум 
разны м независимым управляющим 
программам. Система работоспособна 
при скоростях  д в иж ен ия  поездов до 
300 км/ч. Ее полный информацион­
ный объем превыш ает  3000 различ­
ных сообщений.

Д л я  управления  движением по­
ездов болгарские  специалисты пред­
л агаю т  информационную  телеуправ­
ляю щ у ю  систему, построенную на 
основе микроЭВМ . Система обеспе- j 
чивает управление  поездными и ма­
невровыми м арш рутам и на обслужи­
ваемом участке,  местное управление 
стрелками, трансляцию  и индикацию 
номеров поездов, вы вод информации 
на поездограф  и вы дачу  сигналов о 
неисправностях.

Н а  центральном посту устанавли- Ш  
вается  световое табло, отображаю- I  
щее весь обслуж иваем ы й участок. I  
К роме того, поездной диспетчер име- I
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г  г :(гг цветной дисплеи, на который мож - 
ю вызвать изображ ение  путевого 
плана любой станции участка. При 
лом на дисплее будет полностью 
отображена поездная обстановка  с 
указанием номеров поездов.

Внимание специалистов на стенде 
'НРБ привлекли так ж е  стрелочный 
электропривод СОА-3, изготавливае-  
кый по лицензии шведской фирмы 
Ericsson, и переездный ш лагбаум  с 
гидравлическим приводом.

Среди экспонатов, выставленных 
а  стенде Польской Н ародной  Р е с ­
публики, — стрелочный электропри- 
зод ЕЕА-4, электропривод ш лагбау-  
иа, аппаратура  бесстыковых рельсо- 
зых цепей наложения,  билетно-кассо­
вый аппарат  С О М РА С Т-Т Т  на осно- 
'зе микроЭВМ.

Аппарат С О М РА С Т-Т Т  служ ит  
для продаж и билетов различных ти- 
юв на поезда всех категорий. При 
лом автоматически ведутся регист­
рация финансовых данных, со ставл е ­

ние отчетов кассиров о приеме и 
|сдаче деж урств,  суточных и м есяч­
ных финансовых сводок.

Билетно-кассовый апп арат  управ- 
,1яется микропроцессором, оснащен 
алфавитно-цифровыми дисплеем и пе- 
мтающим устройством, имеет запо- 
кинающее устройство большой е м к о ­
сти. Аппарат м ож ет  р аботать  а в т о ­
номно, а т а к ж е  в составе автомати-  
жрованной системы по пр о д аж е  би- 
тетов.

Аппарат СО М РА С Т-ТТ обеспечи- 
зает пр о д аж у  билетов на 400 з а р а ­
нее запрограм м ированны х м а р ш р у ­
тов, причем к аж ды й  м арш рут  состо ­
ит из пяти станций и перегонов м еж - 
:v ними. Билет м ож ет  быть выдан

К
ак на весь м арш рут, т ак  и дл я  
роезда м еж ду  любыми станциями, 
ходящими в него.

В дополнение к программному р е ­
жиму билетно-кассовый апп ар ат  мож - 
ю эксплуатировать в ручном режи- 
ie. Он позволяет прод авать  билеты 
[ля проезда м еж ду  любыми стан- 
шями. Д л я  этого кассир на клавиа-  
type набирает названия станций и 
ясстояние м еж ду  ними. С О М РА С Т- 
IT мож ет  вы давать  один билет на 
5 или 8 пассаж иров  (в зависимости 

г it класса вагона) с учетом их прав 
ia различные льготы и скидки.

В экспозиции Социалистической 
Федеративной Республики Ю гославии 
)ыл представлен индуктивный точеч- 
1ый автостоп Indusi.  Принцип его 
кйствия основан на срыве генера- 
|ии локомотивного генератора  при 
го проходе над  пассивным резонан- 
кым контуром путевого индуктора. 
1 системе Indusi  принята трехчастот- 
;ая схема. Использую тся частоты 
МО, 1000 и 2000 Гц.

, На локомотиве одновременно ра- 
> 5отают три генератора, к аж д ы й  из

юторых генерирует одну  из р а б о ­
тах частот. Н а  выходе генератдров 

рю ч ен ы  импульсные реле. При 
обесточивании реле в цепи 1000 Гц 

’ а локомотиве вклю чаю тся устр о й­

ства контроля  скорости и бдительн о­
сти машиниста. Если машинист не 
н а ж а л  кнопку бдительности или пре­
высил допустимую  скорость, в к л ю ча­
ются устройства  автотормож ения .  
Контроль скорости на частоте 
1000 Гц ведется  у предупредительно­
го сигнала, установленного перед 
основным сигналом с запрещ аю щ и м  
показанием.

В определенной точке м еж д у  пре­
дупредительны м  и основным си гн а ­
лам и у станавливается  путевой и н д у к ­
тор, настроенный на частоту 500 Гц. 
В этой точке прекр ащ ается  работа  
локомотивного  импульсного реле в 
цепи 500 Гц и проверяется  непревы- 
шение допустимой скорости.

Путевой индуктор с резонансной 
частотой 2000 Гц устан авл и вается  у 
сигнала  с запрещ аю щ и м  п о к а за н и ­
ем. Его проследование  вы зы вает  э к ­
стренное торм ож ение  поезда.

Среди экспонатов, представленных 
фирмами Франции, —  система пере­
дачи информации в пути на л о к о м о ­
тив TVM-300. О на обеспечивает пе­
р едачу  как  непрерывных, т а к  и д и с ­
кретных сигналов. Н епреры вные сиг­
налы передаю тся  по рельсовой л и ­
нии, дискретные — по шлейфу, у л о ­
ж енн ом у м еж д у  рельсами.

Л о к о м о ти в н а я  а п п а р ат у р а  систе­
мы TVM-300 разм ещ ен а  на печатных 
платах. Условия безопасности д в и ­
ж ени я  при неисправностях устройств 
обеспечиваются проверкой непреры в­
ности принятого сигнала, идентиф и­
кацией несущей частоты, контролем 
наличия частотной нагрузки  с о т к л о ­
нениями ± 1 0  Гц. Система м о ж ет  с о ­
прягаться  с устройствами контроля 
скорости, автоторм ож ен ия  и а в т о м а ­
тического ведения поезда.

Фирмы В еликобритании пр е д с та ­
вили различные экспонаты — от 
комплексных систем, в частности 
микропроцессорной системы эл е к тр и ­
ческой централизации,  до  отдельных 
элементов и устройств. В новой м ик­
ропроцессорной системе ц е н т р ал и з а ­
ции, как  и в других вновь стр о я щ и х ­
ся или реконструируемых системах 
централизации на Британских  ж е л е з ­
ных дорогах, использую тся г и д р а в ­
лические стрелочные приводы типа 
UIC-60.

Стрелочный привод типа U1C-60 
имеет дв а  раздельны ^  гидравли че­
ских механизма, перемещ аю щ их в ы ­
д виж н ы е  тяги, опираю щ иеся на р а м ­
ные рельсы и проходящ ие  ниж е  у р о в ­
ня шпал. Н а  к аж д о м  остряке  с тр ел ­
ки ш арнирно закреплен к р ю к о о бр аз ­
ный запорный рычаг.  Когда  перевод 
стрелки закончен и п р и ж аты й  остряк  
доведен в крайнее положение, н е за ­
крепленное плечо запорного  рычага  
поднимается  за  рамным рельсом, 
плотно п р и ж им ая  к нему остряк. В ы ­
д виж н ы е  тяги имеют выступы и у г ­
лубления, фиксирую щ ие запорны е  
рычаги п р и ж атого  и отведенного о с т ­
ряков в крайних положениях.

С внешней стороны к к аж д о м у  
рамному рельсу крепится контр о л ь­

ный механизм релейно-контактного 
типа. К онтакт  контроля  положения 
стрелки зам ы кается ,  когда  в опреде­
ленном положении находятся  два  
линейных к улачка  —  один на кон­
тактном  рычаге, подключенном к 
остряку,  второй —  на вы движ ной 
тяге.

Время перевода  стрелки посред­
ством гидравлического привода со­
с тавляет  около 2,5 с. П ростота  кон­
струкции, отсутствие ударны х нагру­
зок  позволили сделать  привод почти 
необслуживаем ы м . Осмотр и техниче­
ское обслуж и вани е  требуется  прово­
дить не чащ е одного ра за  в 6 мес.

П осетителям  выставки была п ред­
ставлена  р адиоэлектрон н ая  ж езл о вая  
система блокировки дл я  малодеятель- 
ных линий. В ней приняты те ж е  
принципы организации движ ения,  что 
и в обычной электрож езловой  систе­
ме, т. е. на перегоне м ож ет  нахо­
диться  только  один поезд и разреш е­
нием на зан ятие  перегона служ ит  
жезл.  О д нако  в данной  системе 
«ж езл»  п редставляет  собой сообщ е­
ние, передаваем ое  по радиосвязи  с 
центрального  поста на поезд.

К абина  маш иниста  каж до го  поез­
д а  обор у д о ван а  радиоаппаратурой  
дл я  передачи и приема данных и ре­
чевых сообщений. В состав  локом о­
тивной а пп аратуры  входит так ж е  
дисплей, и когда  на локомотиве при­
нимается  сообщение-жезл,  на экране 
дисплея появляется  и сохраняется 
название перегона, который поезд 
имеет право' занять.

Все блокировочные зависимости 
осущ ествляю тся  аппаратурой  цент­
рального  поста и ото бр аж аю тся  на 
табл о  диспетчера. П о к а  электронный 
ж езл  находится  на поезде, диспетчер 
не м о ж ет  передать его ни на какой 
другой поезд. После  освобождения 
перегона и прибытия поезда  на стан­
цию маш инист по радио  возвращ ает  
электронный ж езл  на центральный 
пост. Д л я  обмена  ж езл ам и  требую т­
ся совместные действия машиниста 
и диспетчера.

Д р у г а я  система путевой блокиров­
ки дл я  м алодеятельны х линий т а к ж е  
с использованием радиоканалов  была 
п о казана  фирмой AEG (Западны й 
Берлин).  Все поезда, курсирующие 
по участку, оборудованном у такой 
системой блокировки, имеют точеч­
ный датчик, устанавливаемы й на 
сцепном устройстве последнего ваго ­
на. В этом датчике  закодирован но­
мер поезда.

Вдоль пути на определенном рас ­
стоянии один от другого устанавли­
ваю тся стацион арны е  путевые де те к ­
торы. Антенна детектора  излучает 
сигнал частотой 130 кГц, который 
задействует  генератор кодовых п о ­
сылок поездного датчика ,  построен­
ный на К -М О П  микросхемах. Гене­
ратор в ы р аб аты в ает  сигнал, который 
воспринимается путевым детектором.

В состав путевого детектора  в х о ­
дит микропроцессорный блок о б р а ­
ботки информации, в котором прове­
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ряются кодовые посылки, принятые 
от поездного датчика, и к этой и н ­
формации добавляется  адресная  
часть, указы ваю щ ая  м есто нах о ж де­
ние путевого детектора. Эти данны е  
в виде телеграммы по р ади о к а н ал у  
передаются на локомотив, а оттуда  
так ж е  но радиоканалу  — на цент­
ральный пост.

Таким образом, на центральном 
посту определяется м естонахож дение 
каж до го  поезда на участке и прове­
ряется свободность преды дущ их 
блок-участков, т ак  как  датчик  н а х о ­

дится  в хвосте поезда  и получение 
телеграм м ы  говорит о том, что поезд 
прибыл в полном составе. Н а  осн о ­
вании имеющейся информации о по­
ездной обстановке  ЭВМ  центр ал ьно ­
го поста м о ж ет  в ы давать  у п р а в л я ю ­
щие ком анды  на локомотив. Т ак ая  
система внедрена  на городской с к о ­
ростной ж елезной  дороге  Гамбурга .

В ы ставка  « Ж ел езн о до р о ж ны й  
транспорт-86» п о к а за ла  основные т ен ­
денции развития  техники автоматики,  
телемеханики и связи. Это широкое 
внедрение вычислительной техники,

9. Прогресс в путевом хозяйстве
С реди тематических разделов  вы ­

ставки «Ж елезнодорож ны й тран­
спорт-86» были такие, как  «Конструк­
ции пути», «Машины, механизмы и 
апп аратура  для постройки, ремонта и 
содерж ания  пути», «Технические 
средства метрополитенов». В них бы ­
ли показаны  лучшие образцы отече­
ственной и зарубежной техники и тех ­
нологии.

К ак  известно, клю чевая роль в 
ускорении научно-технического прог­
ресса советского путевого хозяй ства  
отводится машиностроению. Раздел ,  
посвященный отечественным путевым 
машинам, включал около полусотни 
экспонатов.

Современные требования к путе­
вым машинам — это м аксим альная  
автоматизация,  универсальность, вы­
сокая производительность и качество 
работы. Именно т а к а я  техника и бу­
дет выпускаться в ближ айш ем  б у д у ­
щем. М аш инизация позволит ускорить 
темпы оздоровления стальной к о ­
леи , сократить затраты р у ч н о г о  
труда.

Н аиболее  интересным путейским 
экспонатом была, пож алуй ,  техноло-

Новая советская машина-гайковерт ПМГ

УДК 061.43:[625.144.5 /.7+625.17.002.5]
гия кап итальн ого  ремонта  пути с по­
мощью маш инизированного  ком плек­
са. Она р азр аб о та н а  на Московской 
дороге.  В основе л еж и т  цепочка вы ­
сокопроизводительных путевых м а ­
шин.

В еду щ ая  из них —  путеукладочны й 
кран УК-25/20. Внешне он почти не 
отличается  от своего предш ественни­
ка, одн ако  грузоподъемность  его в ы ­
ш е —  20 тс. К ран  у к л ад ы в а ет  25-ме­
тровы е звенья путевой решетки, в том 
числе и в кривых. П р о и зв о д и т ел ь ­
ность его достигает  800 м/ч при ж е ­
лезобетонных и 1000 м/ч при д е р ев я н ­
ных ш палах .

Д л я  перевозки звеньев и подачи 
их к к р ан у  в состав  цепочки вклю че­
на с ам оходн ая  м оторн ая  п латф орм а  
М П Д -2 .  Она с лу ж и т  т а к ж е  для  м а ­
невров как  т я го в а я  единица и для  
перетяж ки  пакетов  по о б о р у д о ва н ­
ным роликовы ми транспортерам и 
платф орм ам .

Если очищ ать щебень приходится  
без  снятия  рельсо-ш пальной решетки, 
в состав комплекса  в в о д я т  м аш ин у  
Щ О М -4М . Она о б р а баты в ает  з а г р я з ­
ненный бал л аст  по всей ширине приз­
мы со скоростью от 0,5 д о  3 км/ч.  З а  
счет отбора и перераспределения чи­
стого щебня в объеме около 500 м3/ч

мини- и микроЭ В М  в системы управ­
ления перевозочным процессом, в том 
числе в узлы, обеспечивающие безо- j  
пасность движ ен ия;  сочетание прин­
ципов централизации и децентрали­
зации в управляю щ их системах; ис­
пользование  нетрадиционных каналов 
передачи информации, относящейся к 
безопасности движ ени я;  применение J  
цифровых систем передачи и обра­
ботки данны х и др.

И н ж енеры  Н. Н. ШВЕЦОВ,
Б. С. ИЦКОВИЧ

м ож но понизить отметку  продольного 
проф иля пути до  100 мм.

М аш ина  БМ С, в х о д я щ ая  в ком­
плекс, т а к ж е  очищ ает  балласт  от за­
сорителей и п одготовляет  подшпаль- j 
ное основание дл я  укладки  пути. Она j 
одинаково  успешно вы резает  как 
песчаный, т ак  и асбестовый балласт 
и у д а л я е т  его за  пределы колеи, пе- | 
редвигаясь  со скоростью до 10,2 км/ч.

Д л я  отвинчивания, смазки и за­
винчивания гаек клеммных и заклад­
ных болтов предназначена  машина 
непрерывного действия Г1МГ. Это са­
моходный двухосный эки паж ,  на ра­
ме которого  смонтированы силовая 
установка,  кабина  машиниста и че­
тыре блока рабочих органов с гидра- I 
влическим приводом. Машина-гайко­
верт о борудован а  системой охлажде- i 
ния тяговы х  двигателей и электрон- | 
ной системой стабилизации рабочего 
хода .

О бязательно е  звено цепочки — 
хоппер-дозатор .  На вы ставке  демон­
стрировалась  новинка в этой обла­
сти —  с ам о р азгр у ж аю щ и й ся  вагон 
Ц Н И И -Д В З -М .  Он вмещ ает  63 т I 
балласта  лю бого  типа. Пневматиче­
ские цилиндры с л у ж а т  дл я  подъема 
и опускания дозато р а ,  открытия и за- j 
крытия крышек. Высота слоя вытру- J || 
ж аем о го  б ал л аста  регулируется по I  
ш кал е  винтового фиксатора .

М ашинный комплекс  м ож ет  рабо- I  
т ать  на пути с самыми современны- I  
ми типами верхнего строения. Благо- I

п р  
в » 
р а :  
и « 
д л ^  
сте. 
опр 
дл и
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1
даря ему удается  в 2— 3 раза  повы ­
сить темп ремонта, вчетверо снизить 
его трудоемкость. Комплекс  п о з в о л я ­
ет резко увеличить вы работку  за 1 ч 
«окна».

С интересом осматривали посети­
тели выставки и другие  отечествен­
ные машины. Одна из них —  РОМ-3, 
которая служ ит  дл я  очистки рельсов 
и скреплений, удаления засорителей 
из-под подошвы рельсов вы сокона­
порной струей воды.

Самым высоким современным т р е ­
бованиям удовлетворяет  п ер ед в и ж ­
ная рельсосварочная маш ина 
Г1РСМ-4. С ее помощью свариваю т  
злектроконтактным способом рельсы, 
лежащие как непосредственно в пути, 
так и внутри или снаруж и колеи. М а ­
шина мож ет  двигаться  с ам остоятель­
но или в составе поезда.

Успешно эксплуатируется  в С С С Р  
рельсошлифовальный поезд. Свыше 
ста абразивны х головок этой машины 
регулируются автоматически с по­
мощью гидропривода и устраняю т  
все дефекты поверхности катан ия  
(волнообразный износ, ступеньки в 
сварных стыках, расслоение головки 
и др.). Своевременная ш лиф овка  про­
длевает срок служ бы  рельса, у д е ­
шевляет текущее содерж ание  пути, 
Поезд очень экономично расходует  
время «окна», о бр а б а ты в а я  около 

14 км/ч.
В последнее время появилось не­

сколько новых снегоочистительных 
аашин, которые т а к ж е  м ож но  было 
увидеть на выставке . Ф резерно-ротор­
ный снегоочиститель Ф РЭ С -2  у с тр а ­
няет заносы глубиной до 4,5 м. Он 
оснащен рабочим органом фрезерно- 
зоторного типа, боковыми кры льям и 
з подрезным ножом.

Снегоочиститель С П У -Н  относится 
я универсальным агрегатам .  Д в а  от- 
зальных устройства позволяю т ему 

i зтбрасывать снег вправо, влево от оси 
зути или на обе стороны одн оврем ен­
но. Боковые кры лья автоматически 

з обходят встречающиеся препятствия. 
■Для уборки снега со станционных пу- 
*ей и с перегонов, очистки занесенных 
поветов, скола льда, а т а к ж е  ремон­

та земляного полотна летом предназ- 
начен струг-снегоочиститель СС-1М. 

j Среди экспонатов советского р а з ­
дела выделялся механизированный 

иутевой инструмент с маркой К а л у ж -  
®ого завода  транспортного машино- 
троения. Это, в частности, станки 
Ия резания закаленны х и обычных 

; 1ельсов всех типов —  РА-2, Р М 5 Г  и 
?МК, рельсосверлильный станок 

' >СМ-1М, ш уруповерт  ШВ-2М , шпа- 
юподбойки Э Ш П -8  и др.
• Наша рельсовая дефектоскопия по 

траву занимает  одно из ведущих мест
1 мире. Среди экспонатов были у л ьт ­

развуковые дефектоскопы «Поиск-2» 
•|сПоиск-4» У К -20П Р, Их применяют 

контроля рельсов в пути и на 
§*ллаже, проверки сварных стыков, 
иределения координ ат  деф екта  по 
р н е .  Д еф ектоскопам и м ож но  поль­

зоваться  при тем пературах  от — 40 до 
+  50°С, обследуя  по 7 км в день. 
Один из а п пар ато в  —  «Рельс-6» 
выпускается  в виброустойчивом и пы 
лезащ итном  исполнении.

Д л я  оповещения путейцев, р а б о ­
таю щ их на перегоне, о приближении 
поезда, создана  автом ати ческая  си­
стема «Сирена». З вуковой  сигнал, 
длящ ий ся  40 с, п р еду п р еж дает  б р и га ­
ду, что ну ж но  покинуть место р а ­
бот.

Очень со держ ательн ы м  был р а з ­
дел  «Конструкции пути». Больш ой ин­
терес представил  серийный стрелоч­
ный перевод Р65  м арки  1/11 с гибки­
ми остряками, крестовиной с поворот­
ным сердечником и усовиками из спе­
циального профиля.  Срок с луж бы  
такой крестовины в 3— 4 раза  больше, 
чем типовой. П рост  в о бслуж ивани и  
и весьма прочен перевод Р65  марки 
1/7. Его ук л ад ы в аю т  в местах пере­
сечений с путями промышленных 
предприятий.

Секция пути с железобетонными малогаба­
ритными рамами МГР-2у

Рельсоочистительная машина РОМ-3 
Польская мотодрезина WM-15A 
Выправочная машина 09-32 CSM фирмы 
«Пляссер унд Тойрер»
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Новый элемент подрельсового ос ­
нования —  м алогабаритная  п редвари­
тельно-напряженная ж елезобетонная  
рама М ГР-2у .  Она зам еняет  собой 5 
ш пал и весит около полутора  тонн. 
Р а м а  воспринимает н агрузку  от по д ­
вижного состава и гораздо  более р а в ­
номерно, чем шпалы, передает  ее на 
балластный слой, сни ж ая  вибрации 
земляного полотна.

К ак  самостоятельные экспонаты 
на выставке были показаны  объ ем н о­
закаленные рельсы типа Р75, у л о ж е н ­
ные на м алогабаритны х рамах.

Особенности эксплуатации пути в 
пределах искусственных сооружений 
вы нуж даю т конструкторов и ученых 
искать все новые решения. П р е ж д е  
всего это  относится к бесстыковому 
пути с уравнительными рельсами на 
мостах со 100-метровыми и более 
длинными пролетными строениями. 
Уравнительные рельсы позволяю т  о т ­
к азаться  от дорогих и слож ны х 
уравнительных приборов, а значит, 
намного облегчить уход  за  со о р у ж е ­
нием. Интересны и безбалластн ы е  кон­
струкции пути для  укладки  в тонне­
лях, показанные на выставке.

Насыщенной и разнообразной  б ы ­
ла экспозиция технических средств 
метрополитенов. Д л я  укладки  в т о н ­
нелях мелкого зал о ж ен и я  пре д н а зн а ­
чен путь с железобетонны м рамным 
основанием. Рам ы  опираю тся на ос ­
нование через резиновые подкладки, 
которые м ож но  легко заменять , не 
снимая верхнее строение. В другом 
варианте  вместо рам используются 
железобетонные лежни, м еж ду  к о то ­
рыми оставлен лоток по всей длине 
сооружения. Очистка лотка  пол­
ностью механизирована.

В иброзащ итные конструкции сни­
ж аю т  уровень динамических воздей­
ствий, передающихся жилы м зд а н и ­
ям вблизи трассы метро. М еньше и 
доносящийся из-под земли шум.

Д л я  откачки грунтовых вод, в том 
числе при аварийном затоплении, 
предназначена автом атическая  насос­
ная установка  ВУ-3. Она оснащена 
программным распределителем. Д р у ­
гая установка, ПА-7, служ и т  для  
промывки тоннелей метро веер о о бр аз­
ной струей воды. Она смонтирована 
на двухосной платформ е и легко пе­
ремещается мотовозом.

На выставке было представлено 
немало интересных путейских экспо­
натов из зарубеж н ы х стран. Так, у в е ­
ренно развивается  путевое м аш ин о­
строение в Польской Н ародной  Р е с ­
публике. Внешнеторговое общество 
«Кольмекс» п оказало  на вы ставке  с а ­
моходный профилировщик PLT-500. 
Он предназначен дл я  срезки обочин и 
откосов земляного полотна, а т ак ж е  
уборки с пути засорителей и очистки 
балласта  со стороны торцов шпал. 
Рабочий орган с гидравлическим при­
водом способен р або тать  с любой 
стороны пути.

Э ту  м аш ину нередко вклю чаю т в 
состав  д л я  транспортировки  отсева 
щ ебня РТО-200А. Такое  сочетание 
особенно эф ф ективно  в тоннелях, на 
станциях и в' выемках, где засорители 
нельзя  отбросить на обочину.

П оливочный поезд  СНО Т-50А сл у ­
ж и т  дл я  борьбы с растительностью  на 
пути и обочинах зем ляного  полотна. 
Три цистерны вместимостью 130— 
160 м3 за п р а в л я ю т  гербицидным 
раствором и с помощ ью системы сопел 
и кл ап ано в  разбр ы згиваю т  на ш и ри­
ну до  18 м. Р а б о ч а я  скорость при 
этом достигает  50 км/ч. Э тот  поезд 
м ож но  быстро переоборудовать  в 
противопож арный.

Д л я  перевозки сыпучих грузов, 
инструмента, м еханизмов «Кольмекс» 
предлагает  мотодрезину WM-15A. К ак  
и другие  польские машины, ее вы пу­
скает з а в о д  «С таргард» .  В дрезине 
пять посадочных мест д л я  путейцев.

В нешнеторговое общ ество  «Тран- 
симпекс» из Софии продем онстри ро­
вал о  гидравлический ш лагбаум н ы й 
механизм МБ-2. М еталлический с в а р ­
ной брус со с в е т о о тр аж ател я м и  вы ­
д е р ж и в ае т  самый сильный удар .  Уп­
равление им полностью а вт о м ат и зи ­
ровано. В случае  какой-либо н еп о л ад ­
ки в электропитании брус с ам о сто я ­
тельно принимает горизонтальное  по­
ло ж ен и е  и надеж н о  ф иксируется  эл е к ­
трогидра  влическим устройством.

С пециалисты путевого м аш ин о ­
строения получили возм ож ность  о з н а ­
комиться  с экспозицией австрийской 
фирмы «Пляссер унд Тойрер». Н а  
протяж ении  многих лет  не о с л а б е в а ­
ет интерес советских путейцев к ее 
деятельности. Среди экспонатов была, 
например, вы правочная  маш ина н о ­
вого поколения 09-32CSM , к о то р ая  р а ­
ботает  по принципу разобщ ен ия  р а б о ­
чих органов и агрегата  в целом. Р а ­
ма с подбивочными блокам и и 
подъемно-рихтовочным устройством 
движ ется  циклически от ш палы  к
ш пале, а вся м аш ина перем ещ ается  
непрерывно. З а  счет более экон омич­
ного соотношения сил разгона  и т о р ­
м ож ения  производительность в ы п р а в ­
ки повы ш ается  на 30— 40 %.

Ф ирма «С ож екред»  орган и зовала  
коллективное  участие в выставке  
фирм «Спено», «М атиза»  и «Матикс», 
входящ их  в один концерн. У ж е  чет­
верть века «Спено Интернейшнл» к о н ­
струирует разн ообразн ы е  маш ины для  
ш ли фовки  рельсов. К  числу новинок 
м ож но  отнести маш ины R R-16P-D  для  
ш ли ф овани я  стрелочных переводов, 
универсальную  RR48 и RLT-16, п р ед ­
назначенную  д л я  трам вай ны х  путей. 
К ром е того, фирмой создан сам о х о д ­
ный вагон дл я  измерения, р еги стра­
ции и классиф икации  повреждений го­
ловки рельсов.

Фирма «М атикс  И н дастриз»  спе­
циализируется  в трех областях :  рель­
сосварочное оборудование,  у л ь т р а з в у ­

ко в ая  деф ектоскопия и борьба с ра­
стительностью. Так, к аж д ы й  из агре­
гатов, разм ещ енны х на рельсосвароч­
ном участке, выполнен по последнему 
слову техники и рассчитан на непре­
рывность технологического процесса. 

Наибольш ий интерес представляют вы­
сокопроизводительны е сварочные 
станки, ш ли ф овальн ы е  устройства, 
прессы, придаю щ ие сварному соеди­
нению безупречный вид.

О борудован ие  для  неразрушающе­
го контроля  рельсов в пути включает 
серию приборов, начиная от порта­
тивного а ппар ата  M IN IX-3  и прибора 
BFX-21 до  автодрезин ,  способных 
«прослуш ивать» до 20 тыс. км рель­
сов в год со скоростью 45 км/ч.

Третий участник концерна — «Ма­
тиза». Д л я  контроля  состояния пути 
эта  ф ирм а  вы пускает  путеизмеритель­
ный вагон G50A, снабженный анали­
зирую щим электронным устройством 
AV523. Оно следит за  ходом измере­
ний, о б р а б а ты в а я  результаты. Фирма 
изготовляет  серию выправочных и 
щебнеочистительных машин, путеук­
ладчики и др.

Ф ранц у зская  фирма «Гейсмар» про­
дем онстрировала  путейскую продук* 
цию свыше 40 наименований. В их 
числе разнообразн ы й инструмент, 
станки, дрезины, устройства для ук­
л ад ки  путей, ш лиф овки рельсов, про­
питки ш пал  антисептиком, измери­
тельные приборы.

О до сти ж ениях  путейцев Финлян­
дии м ож но бы ло судить по экспози­
ции акционерного общества «Вал- 
мет». Его новая  снегоочистительная 
маш ина оснащ ена двум я  плугами, 
к аж д ы й  из которых м ож ет  быть пе­
редним или боковым. При столкнове­
нии с препятствием плуг автоматиче­
ски поворачивается  и не получает 
повреждений.  Снег расчищается на 
Ширину 4,8 М;

П р едстав л яли  на выставке  пугей- 
ские новш ества и организации из 
Ф РГ .  Ф ирма FAG п оказала  приспо­
собление д л я  установки колес под­
виж ного  состава  на рельсы в случае 
схода. Вниманию гостей выставки бы­
ли предлож ены  разнообразные типы 
клеммных рельсовых скреплений фирм 
«Фоссло» и «Ш миттхельм», пригодные 
к ак  д л я  железобетонных, так и для 
деревянны х ш пал. Все они отличают­
ся простой конструкцией, их легко 
ставить  и снимать.

Ш в едская  ком пания «Бранд» про­
дем онстрировала  сигнализатор приб­
л и ж ен и я  поездов и детектор габари­
та груза,  который защ и щ ает  искусст­
венные сооруж ения  и обустройства 
пути от повреждений.

Т аковы  лиш ь некоторые новинки. 
Н о  и по ним м о ж н о  проследить ос­
новные направлен и я  научно-техничес-j 
кого прогресса в путевом хозяйстве, |

И н ж .  
Ф ото В.

А . О . КЛЮЧАРЕВ
И. БОРИСЕНКО
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗОВ 2ТЭ10Л
Цветная схема —на вкладке

Т е п л о в о з ы  2ТЭ10Л выпускались
* производственным объединением  

«В орош и ловградтепловоз» в период 
с 1962 по 1977 г. и эксплуатирую тся 
в настоящее время на ряде до р о г. 
Особенности электрических схем 
этих локом отивов неоднократно опи­
сывались в ж урн але  «Э Т Т ». П одр обн о  
их электрические схемы рассм отре­
ны в книге Б. И. Вилькевича «Э л е к ­
трические схемы тепловозов 
ЗТЭ10М, 2ТЭ10М, 2ТЭ10В, 2ТЭ10Л и 
ТЭП60» (М .: Транспорт, 1983).

О днако в редакцию  ж урнала по ­
ступают м ногочисленные просьбы 
локомотивных и ремонтных бригад 
опубликовать электрическую  схему 
тепловоза. Описание составлено при­
менительно к схеме 2 ТЭ1ОЛ.7О.01. 
008сх, по которой выпускались теп ­
ловозы в 1971— 1977 гг.

СИЛОВАЯ ТЯГОВАЯ ЦЕПЬ

Эта цепь (см. вкладку) вклю чает 
тяговый генератор Г, тяговые элек­
тродвигатели 1— 6, силовые контак­
торы П 1— П6, групповы е контакторы 
ослабления возбуж дения тяговых 
электродвигателей ВШ1, ВШ2, рези­
сторы д ля  ослабления возбуж дения 
СШ1— CLL16 и реверсор ПР.

При установке рукоятки ко н тр ол ­
лера управления (КМ ) на первую  по­
зицию вклю чаю тся силовые контак­
торы и параллельно включенные тя ­
говые электродвигатели  (Т Э Д ) п о д ­
соединяются к генератору. Вклю ча­
ются контакторы возбуж дения гене­

р а то р а  и возбудителя , генератор на­
ч и н а е т  вырабатывать напряжение для  

питания ТЭ Д , и тепловоз трогается с 
места.

При скорости около  25 км/ч вклю ­
чается контактор ВШ1 и параллельно 
обмоткам возбуж дения Т Э Д  вклю ча­
ются резисторы  ослабления в о зб уж ­
дения (реж им  О П1). Когда скорость 
достигнет 50 км/ч, вклю чается кон­
тактор ВШ2 и параллельно ранее 
включенным резисторам  п одсо ед и ­
няются новые, осущ ествляя вторую  

сступень ослабления возбуж дения 
*'0П2). При снижении скорости дви­

жения сначала отклю чается вторая 
ступень ослабления возбуж дения, а 
затем и первая.

Д ля  изменения направления дви­
жения тепловоза меняется направле­
ние тока в обмотках возбуж дения 
1ЭД при помощи реверсора.

ЦЕПИ ВОЗБУЖ ДЕНИЯ 
ТЯ ГОВОГО ГЕНЕРАТОРА 

И ВОЗБУДИТЕЛЯ
Тяговый генератор Г получает 

независимое в озбуж дение от возбу­
ди теля  после того , как вклю чается
контактор КВ, начиная с первой по ­
зиции КМ. В озбудитель В получает 
независимое возбуж дени е  от син­
хронного п од во зб уди те ля  (С П В ) че­
рез распределительны й трансф орм а­
то р  ТР, рабочие обм отки амплистата 
Н1-К1, Н2-К2 и выпрямительный
мост БВ.

О бм отка возбуж дени я  И1-И2 СПВ 
питается от вспом огательного гене­
ратора ВГ через резистор  СВПВ
после  вклю чения контактора ВВ, на­
чиная с первой позиции КМ;

Д л я  того , чтобы проследить  на­
правление тока в обм отке независи­
мого в озбуж дения Н1-Н2 в озб уди те ­
ля  и в рабочих обмотках Н1-К1 и 
Н2-К2 амплистата, обратим ся к схе­
ме на вкладке. П усть в первую  п о ло ­
вину периода перем енного тока СПВ 
у вывода Н1 распр едели тельного  
трансф орм атора ТР б уде т «п л ю с », а 
у вывода 01 —  «м и н ус». Тогда ток 
потечет по пров оду 446 на рабочую  
обм отку амплистата Н2-К2, по пр о ­
воду 472, через контакт 5 ш тепсель­
ного разъема (Ш Р), д и о д  панели БВ, 
контакт 2 ШР, провод 475, шунт 116, 
провод 468, обм отку возбуж дения 
возбуди теля  Н1-Н2, провода 469, 
474, контакт 1 ШР, ди о д , контакт 
3 ШР и провод 445 на условны й «м и ­
н ус» у вывода 01. Так ж е  м ожно 
проследить  направление тока и во 
вторую  половину периода, когда по­
лагаем условны й «п л ю с » у вывода 
0 1 , а условны й «м и н ус» —  у выво­
да Н1.

Таким образом , каж дую  половину 
периода ток течек только  через одн у  
рабочую  обм отку амплистата и в 
каж дой из рабочих обм оток ток пр о ­
хо дит только  в одн ом  направлении. 
Этим создается внутренняя обратная 
связь в ам плистате, которая значи­
тельно увеличивает его коэф ф ициент 
усиления. С л е д уе т  обратить внима­
ние, что на выходе амплистата —  в 
цепи возбуж дения в озб уди теля  —  те ­
чет выпрямленный ток.

Задающая обмотка 0 3  ам плиста­
та получает питание от СПВ через 
бесконтактный тахом етрический бло к 
БТ, благодаря чем у ток в этой об ­
м отке пропорционален частоте вра­

щения якоря генератора или пози­
ции КМ . Эта зависимость обеспечи­
вает изменение мощности генера­
тора пропорционально позиции КМ. 
П ро сле ди ть  указанную цепь м ожно 
по схеме на вкладке.

Напряжение СПВ подводится к 
б ло ку  БТ через резистор СБТ и кон­
такты 1,4 ШР блока. Задающая об ­
мотка 0 3  амплистата подклю чена на 
выход блока через резисторы  С С Н  и 
С О З  и контакты 2,3 ШР. Начиная со 
второй позиции КМ, замыкающим 
контактом  (з. к.) реле РУ8 ш унтиру­
ется первая ступень резистора С О З , 
а начиная с четвертой позиции— з. к. 
реле  РУ10 ш унтируется вторая сту­
пень этого резистора.

Вклю чение этих ступеней резис­
тора в цепь задающей обмотки на 
низких позициях обеспечивает плав­
ное трогание тепловоза с места. 
Третья ступень резистора С О З  вво­
дится  в цепь задающей обмотки при 
выключении о дн о го  из отклю чателей 
О М 1 — ОМ 6, чем снижается ток в за­
даю щ ей обм отке и уменьш ается 
мощ ность генератора при работе с 
отклю ченны м  ТЭ Д .

П араллельн о  резистору С С Н  
вклю чен размыкающий контакт 
(р . к.) реле  РУ17, который при сра­
батывании реле  боксования включа­
ется и резистор  С С Н  вводится в 
цепь задаю щей обмотки амплистата, 
чем уменьш ает в ней ток, а сле д о ­
вательно, и м ощ ность генератора.

Рабочие обмотки Н1-К1 и Н2-К2 
трансф орм атора постоянного напря­
жения ТПН получаю т питание от СПВ 
через распределительны й тр а нсф ор ­
матор ТР и его обм отку Н5-К5. В эту 
цепь вклю чены выпрямительный мост 
В4 и резистор  СБТН. О бм отка управ­
ления Н У -К У  ТПН  получает питание 
от тягового  генератора через резис­
то р  С ТН  так, что ток в этой обмотке 
пропорционален напряжению  генера­
тора. С ледов а тельно , ток выхода 
ТПН, падение напряжения на резис­
торе  СБТН и ток, подведенны й к уп ­
равляю щ ей обм отке амплистата, про­
порциональны  напряжению  тягового 
генератора.

Рабочие обм отки Н1-К1 и Н2-К2 
трансф орм аторов постоянного тока 
ТПТ1— ТПТ4 такж е получаю т питание 
от СПВ через распределительны й 
трансф орм атор ТР через обмотки 
H I-0 2 , Н2-К2, НЗ-КЗ, Н4-К4. В эти
цепи включены соединенные п осле -
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дозательно выпрямительные мосты 
Б6, В1, В2, ВЗ, которы е замкнуты на 
балластный резистор СБТТ и обра зу­
ют узел  выделения максимального 
сигнала УВМ .

Роль обмотки управления каж дого  
ТПТ выполняет один виток силовой 
цепи, через который протекает ток 
двух ТЭД. Ток выхода ТПТ пр опо р ­
ционален току двух ТЭ Д . На резис­
тор СБТТ подводится наибольший ток 
от тех двух ТЭ Д , которы е связаны с 
небоксующ ими колесными парами. 
Падение напряжения на резисторе 
СБТТ будет пропорциональны м  наи­
больш ем у току двух Т Э Д  небоксую - 
щих колесных пар (или току тягового 
генератора).

Управляю щ ая обмотка ам плиста- 
та О У  включена в цепь селективного 
(избирательного) узла, который обра ­
зуется резисторами СБТН и СБТТ, а 
также диодами В5 и В7. О дним  из 
свойств селективного узла является 
то, что в зависимости от уровня по­
тенциалов на резисторах СБТН и 
СБТТ управляющ ая обмотка м ожет 
получать питание как за счет паде­
ния напряжения на резисторе СБТТ, 
так и за счет падения напряжения на 
резисторе СБТН, или падения напря­
жения на обоих резисторах.

При больш ом  токе и низком на­
пряжении генератора падение на­
пряжения на резисторе СБТТ б удет 
больш е, чем на резисторе СБТН. Тог­
да ток в управляю щ ую  обм отку по­
течет от цепи рабочих обм оток ТПТ 
через ди о д  В5. Этот ток в цепь ра­
бочих обм оток ТПН при работе на 
позициях 8— 15 не потечет, так как 
ди од  В7 его не пропустит. Этим об е ­
спечиваются отсечки пускового тока 
по позициям КМ.

При работе на более низких по­
зициях КМ ди о д  В7 б уде т ш унтиро­
вать р. к. реле РУ15. Тогда парал­
лельно  управляю щ ей обм отке б уде т 
включена цепь рабочих обм оток 
ТПН. Ток в управляю щ ей обм отке 
уменьшается, подмагничивание сер ­
дечника амплистата возрастает, и при 
работе на этих позициях отсечки пус­
кового тока не будет.

При средних значениях тока и на­
пряжения генератора (в пределах 
рабочей части его характеристики) 
падение напряжения на резисторах 
СБТТ и СБТН б уде т одинаковым и уп ­
равляющая обмотка получит питание 
как от цепи рабочих обм оток ТПТ, 
так и от цепи рабочих обм оток ТПН.

При этом режиме, когда б удет 
снижаться ток нагрузки генератора, в 
управляю щ ей обмотке б уде т сни­
жаться до ля  тока, пропорциональная 
току нагрузки генератора, а д о ля  
тока, пропорциональная напряжению  
генератора, б удет увеличиваться. 
С ледовательно, при уменьш ении то ­
ка нагрузки генератора б уде т воз­
растать его напряжение. Такую ха­
рактеристику и долж на  обеспечить 
система автоматического управления 
генератором, включающая селектив­
ный узел, амплистат, ТПТ и ТПН.
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При малом токе нагрузки генера­
тора и больш ом  напряжении падение 
напряжения на резисторе СБТН б у ­
де т больш е, чем на резисторе СБТТ. 
Тогда ток в управляю щ ую  обм отку 
б уд е т поступать через д и о д  В7 от 
цепи рабочих обм оток ТПН . При этом 
обеспечивается ограничение макси­
м ального напряжения генератора.

Регулировочная обмотка ам пли­
стата ОР, получаю щ ая питание от 
СПВ через индуктивный датчик И Д  
объединенного регулятора  частоты 
вращения и м ощ ности, обеспечивает 
доп олн и тельн ое  автоматическое уп ­
равление ди зе ль -ге н е ра то р ом  по 
м ощ ности.

Объединенны й р егулятор , изме­
няя ток в регулировочной обм отке, 
поддерж и вает м ощ ность генератора 
постоянной в пределах рабочей ча­
сти характеристики. При увеличении 
нагрузки на ди зель  ток в р е гули р о ­
вочной обм отке снижается, ум ень­
шая м ощ ность генератора. При сни­
жении нагрузки ток в р егули р ов оч ­
ной обм отке увеличивается и 
увеличивает м ощ ность генератора.

Стабилизирую щ ая обмотка ам­
плистата О С  соединена непоср едст­
венно со вторичной обм откой Н2-К2 
стабилизирую щ его трансф орм атора 
С Тр . Первичная обмотка Н1-К1 транс­
форм атора через резистор  С ТС  п о д ­
клю чена на напряжение в озб уди те ­
ля. При резком  увеличении напря­
жения в озб уди теля  (наприм ер, при 
увеличении позиции КМ ) в стабили ­
зирую щ ей обм отке возникает ток, 
который снижает подмагничивание 
амплистата и сдерж ивает увеличение 
напряжения в озб уди теля . При рез­
ком снижении напряжения в озб уди ­
теля  в стабилизирую щ ей обм отке ам­
плистата возникает ток обратного  
направления, подмагничивание ам пли­
стата увеличивается и сдерж ивается 
снижение напряжения возб уди теля . 
Таким образом , с пом ощ ью  ста­
билизирую щ ей обм отки и стабили­
зирую щ его трансф орм атора об е ­
спечивается успокоение переходны х 
процессов.

Размагничивающая обмотка воз­
б уди те ля  НЗ-Н4 используется  д л я  на­
д е ж н о го  ограничения тока генерато­
ра при трогании тепловоза с места. 
При этом аварийный переклю чатель 
АР вклю чен в полож ение «Н о р м а ль ­
ный р еж им », когда замкнуты его не­
четные контакты. Если переклю чатель 
АР ставится в полож ение «Аварийны й 
р еж им », замыкаются Четные контак­
ты, и в обм отке в озб уди теля  НЗ-Н4 
ток течет в обратном  направлении 
(обм отка б уд е т намагничивающей).

В цепь резистора СВВ включены 
з. к. реле  РУ8 и РУ10, чем обеспечи­
вается плавное трогание тепловоза 
с места при аварийном режим е. В 
эту ж е  цепь вклю чен р. к. реле  РУ5, 
который размыкается при срабаты ­
вании реле  боксования, что ум ень­
шает мощ ность генератора при б о к - 
совании.

СИЛОВАЯ ЦЕПЬ ПУСКА ДИЗЕЛЯ
Тяговый генератор используется 

такж е и д л я  пуска ди зеля , д ля  чего 
он имеет пусковую  обм отку. При пу­
ске ди зе ля  генератор работает в ре­
жим е двигателя с последовательным 
возбуж дением , получая питание от 
аккум уляторны х батарей через пус­
ковые контакторы  Д1 и Д2.

Д л я  уменьш ения разряда батареи 
и повышения надежности пуска ди­
зеля на тепловозе  используется па­
раллельное  соединение батарей двух 
секций через контакторы  ДЗ, кото­
рые вклю чаю тся на обеих секциях.

ЦЕПЬ УПРАВЛЕНИЯ ПУСКОМ  
И ЗАЩ ИТЫ ДИЗЕЛЯ

Д л я  пуска ди зе ля  необходимо 
вклю чить рубильник аккумуляторной 
батареи и убедиться , что рукоятка 
КМ  находится на нулевой позиции. 
Затем вклю чаю т автоматы «Топлив­
ный насос», «Управлени е  дизелем » и 
устанавливают переклю чатель режи­
мов ПкР в полож ение в зависимости 
от о д н о - или двухсекционной рабо­
ты. На пульте  управления ведущей 
секции вставляю т и поворачивают 
замковый ключ КЗ, включают авто­
маты «Топливны й насос» и «Управле­
ние». П осле  этого вклю чаю т и отпус­
кают кнопку «П ус к  д и зе ля ». При не- 
удавш ем ся пуске повторную  попытку 
осущ ествлять с ле дуе т не ранее, чем 
через 1— 2 мин.

При включении автомата «Топлив­
ный насос» вклю чаю тся реле РУЗ и 
вентиль ВП9. Э тот вентиль, включа- J  
ясь, п одво дит сжатый воздух в ци­
ли н д р  механизма выключения пяти 
топливны х насосов правого ряда (на 
тепловозах 2ТЭ10Л этот механизм 
применяется с 1975 г.). В цепи венти­
ля вклю чены р. к. реле  РУ6 и РУ8. 
П оэтом у пять насосов отключаются 
после окончания пуска дизеля при 
работе лиш ь на нулевой и первой 
позициях КМ.

П осле  срабатывания реле РУЗ
вклю чаю тся двигатель топливоподка­
чивающего насоса ТН и вентиль ВП6 
механизма выключения топливных
насосов левого  ряда. Выключение 
этих насосов происходит как при 
пуске ди зеля , так и при его работе 
в режим е хо ло стого  хода. Одновре­
менно создается цепь независимого 
возбуж дени я  вспом огательного гене­
ратора от аккум уляторной  батареи.

На тепловозах применяется авто­
матическое управление пуском дизе­
ля , при котором  после кратковре­
м енного нажатия кнопки «Пуск ди­
зе ля » вклю чается двигатель маслопро­
качивающего насоса и затем, спустя 
установленную  вы держ ку времени, 
вклю чаю тся пусковые контакторы. 
П ро исхо дит пуск ди зеля . Когда дав­
ление масла в системе дизеля до­
стигнет заданного значения, отключа­
ются все электрические аппараты, 
связанные с пуском, а также двига­
тель  м аслопрокачиваю щ его насоса 
(на тепловозах, выпускаемых до 
1972 г., прокачка масла Отключается
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перед включением пусковых контак­
торов).

При включении автомата «У п р а в ­
ление» напряжение батареи через 
плюсовые зажимы 11/1-2 и контакты 
замкового ключа КЗ подводится  к 
контактам КМ и далее через 9-й кон­
такт, включенный на нулевой пози­
ции, р. к. реле РУ16 —  к кнопкам 
«П уск д и зе ля » ПД1, ПД2. Вклю чение 
в эту цепь 9-го контакта КМ исклю ча­
ет возм ожность пуска ди зеля  на ра­
бочих позициях.

Кнопку «П ус к  д и зе ля » включают 
и сразу ж е  отпускаю т. При этом сра­
батывает реле РУ6 и через один из 
контактов этого реле создается но­
вая цепь питания катушки реле, т. е. 
цепь замещения в цепи кнопки 
«П уск д и зе ля » после ее выключения. 
Через др угой  з. к. этого реле созда ­
ется цепь на катуш ку реле времени 
РВ1. При срабатывании последнего  
через включившийся з. к. мгновен­
ного действия м еж ду контактами 8 
и 9 ШР ток пойдет на катуш ку кон­
тактора КМ Н. Э тот контактор вклю ­
чает двигатель м аслопрокачиваю щ его 
насоса, который начинает прокачку 
масла в системе ди зеля . При вклю ­
чении контактора КМ Н его з. к. п о д ­
готовит цепь питания катуш ек пуско­
вых контакторов Д1 — ДЗ.

Спустя установленную  вы держ ку 
времени (90 с), з. к. реле времени 
РВ1 создает цепь на катушки пуско­
вых контакторов Д 1 -Д З . Эти контак­
торы создаю т цепь питания от бата­
рей обеих секций к генератору, ко­
торый, работая в режим е двигателя 
последовательного возбуж дения, рас­
кручивает валы дизеля .

При пуске ди зеля  одноврем енно 
с включением пусковых контакторов 
должен быть включен электром аг­
нит ЭТ регулятора , что приведет к 
подъему силового поршня р е гуля то ­
ра, выдвижению реек топливных на­
сосов и подаче топлива в цилиндры  
при повороте валов ди зеля . Д ля  это­
го при включении контактора Д1 че­
рез его з. к. ток пойдет на катуш ку 
электромагнита ЭТ. Через з. к. кон­
тактора Д2 ток подводится к катуш ­
ке вентиля ВП7, впускаю щ его воз­
дух в цилиндр  ускор ителя  пуска д и ­
зеля.

На электром агнит ЭТ, кроме опи­
санной цепи через з. к. контактора 
Д1, имеется цепь через з. к. реле 
давления масла РДМ1 и реле  РУ9. 
Когда давление масла превысит 70— 
80 кПа (0,7— 0,8 кгс/см2), срабатыва­
ет реле РДМ1 и через его з. к. соз­
дается цепь на катуш ку реле  РУ9. 
Через включившиеся з. к. реле РДМ1 
к РУ9 ток потечет на электром агнит 
ЭТ. Р. к. реле РУ9 выклю чает все 
аппараты, связанные с пуском  ди зе ­
ля (кром е электромагнита ЭТ, реле 
РДМ1, РУ9, РУЗ, вентилей ВП6, ВП9).

Таким образом, начиная с этого 
чомента электром агнит ЭТ получает 
питание через з. к- реле  РДМ1 и 
РУ9. Если теперь давление масла сни­
зится ниже 50— 60 кПа (0,5— 0,6

кгс/см2), реле  РДМ1 разорвет цепь 
на катуш ку реле  РУ9, з. к. котор ого  
выклю чит электром агнит ЭТ и этим 
остановит ди зель .

Если пуск ди зеля  не произойдет, 
все аппараты до лж н ы  отклю читься 
через 30 с после вклю чения пуско­
вых контакторов. Д ля  этого служ и т 
реле  времени РВ2. Ток подводится  к 
катушке этого реле  через з. к. 
контактора Д1. С пустя  указанную  
вы держ ку времени, з. к. реле  
РВ2 создает цепь на катуш ку реле 
РУ9, последнее  срабатывает и через 
р. к. выключает все аппараты, ко то ­
рые были включены в процессе пус­
ка ди зеля . Кром е того , р. к. РВ2 раз­
рывает цепь на катуш ку электром аг­
нита ЭТ (этим как бы повышается 
надеж ность остановки ди зеля).

На тепловозе  предусм отрена за­
щита от работы при давлении газов 
через трещ ину в головке порш ня или 
уплотнительны е кольца. Д ля  этого на 
тепловозе  имеется диф м аном етр, 
контакты котор ого  К Д М  замыкаются 
при давлении газов в картере выше 
0,3— 0,35 кПа (30— 35 мм вод. ст.). 
При вклю чении контакта К Д М  д и ф - 
манометра ток течет на катуш ку ре ­
ле  РУ7. Э то  реле  при срабатывании 
разрывает цепь на катуш ку реле  РУЗ 
и электром агнит ЭТ, останавливая 
этим ди зель . П осле  срабатывания ре­
ле  РУ7 его катушка получает пита­
ние через свой з. к. П оэтом у д ля  
отпускания реле сле д уе т выклю чить 
рубильник батареи или автомат « У п ­
равление д и зе ле м ».

Д ля  аварийной остановки ди зе ля  
на пульте  помощника машиниста уста ­
новлена аварийная кнопка АК. При 
вклю чении этой кнопки, так ж е  как 
при вклю чении контакта К Д М  ди ф м а- 
нометра, срабатывает реле  РУ7 и ос­
танавливает ди зель .

ЦЕПИ ВОЗБУЖ ДЕНИЯ 
ВС П О М О ГА ТЕЛЬ Н О ГО  ГЕНЕРАТОРА

И ЗАРЯДА АККУМ УЛЯТОРНОЙ 
БАТАРЕИ

Как указы валось выше, после 
вклю чения автомата «Топливны й на­
со с » и срабатывания реле  РУЗ вспо­
могательны й генератор получает не­
зависимое возбуж дени е  от аккум у­
ляторной  батареи. П осле  пуска д и ­
зеля вспом огательны й генератор 
переходит на сам овозбуж дение. В 
цепи его в озбуж дения вклю чен бес­
контактный р е гуля то р  напряжения 
БРН-ЗВ, который поддер ж и вает на­
пряж ение вспом огательного генера­
тора равным 75±1 В независимо от 
позиции КМ  и тока нагрузки.

Вспом огательный генератор и ак­
кум уляторная батарея тепловоза п о д ­
ключены параллельно д р у г  д р угу . 
При неработаю щ ем ди зе ле  все цепи 
управления и освещения питаются 
от аккум уляторной  батареи. П осле  
того , как начнет работать д и з е л ь -ге - 
нераторная установка и напряжение 
вспом огательного генератора превы­
сит напряжение батареи, вспом ога­
тельны й генератор начнет заряжать

батарею и питать цепи управления, 
освещ ения и пр.

В цепь заряда батареи включен 
кремниевый д и о д  ДЗБ . Когда напря­
ж ение вспом огательного генератора 
превысит напряжение батареи, через 
д и о д  ДЗБ  протекает ток заряда ба­
тареи, управления, освещения и пр. 
При снижении напряжения вспомо­
гательного генератора ниже напря­
жения батареи д и о д  не доп устит раз­
ряда батареи на вспом огательны й ге­
нератор, цепь которого  имеет малое 
сопротивление.

Д и о д  марки 82-200 смонтирован 
на панели ПВК-6011, рассчитан на 
длительны й то»: 200 А. Панель для  
охла ж дени я диода  размещается в 
в оздухопр оводе  вентилятора тягово­
го генератора. О т перегрузки ди од  
защищается плавкими предохраните­
лям и вспом огательного генератора 
батареи.

Д л я  того , чтобы в период пуска 
ди зеля  вспомогательный генератор 
(уж е  работающ ей секции) не пере­
гр уж а лся , будучи  подклю ченным  к 
цепи тягового  генератора, п р е ду­
см отрено выключение его возбуж ­
дения. Д л я  этого в цепь обмотки 
в озбуж дения вспом огательного гене­
ратора включены р. к. контакторов
Д1 и ДЗ.

ЦЕПИ ИЗМЕНЕНИЯ 
ЧАСТОТЫ  ВРАЩЕНИЯ 

ВАЛОВ ДИЗЕЛЯ
Частоту вращения валов дизеля  

м ож но менять посредством  измене­
ния силы затяжки всережимной пру­
жины объединенного регулятора при 
помощ и электромагнитов МР1— MP4, 
которы е вклю чаю тся и выключаются 
при повороте рукоятки КМ (см. таб­
ли ц у замыканий на вкладке).

Д л я  увеличения частоты вращения 
валов ди зеля  без трогания теплово ­
за с места необходим о предваритель­
но выклю чить автомат «Управление 
те п ло в о зо м ».
ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ КОНТАКТОРАМ И 

СИ ЛО ВО И  ТЯГОВОЙ ЦЕПИ 
И ВОЗБУЖДЕНИЯ

(включение тягового режима]
Д л я  трогания тепловоза с места ну­

ж н о  вклю чить автомат «Управление 
те п лов озо м », подать сигнал отправле­
ния, поставить рукоятку КМ на пер­
вую и последую щ ие позиции. При 
этом поворачивается кулачковый вал 
реверсора, вклю чаю тся контакторы 
силовой тяговой цепи П1— П6, кон­
такторы  в озбуж дения КВ, ВВ, сраба­
тывают электром агнитное реле вре­
мени РВЗ, реле управления РУ4. Ге­
нератор начинает вырабатывать на­
пряжение, и тепловоз трогается с 
места.
ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ ОСЛАБЛЕНИЕМ  

ВОЗБУЖ ДЕНИЯ ТЭД
Д л я  вклю чения и выключения кон­

такторов ВШ1, ВШ2 служ ат реле пе­
реклю чения РП1 и РП2.

ЦЕПИ РЕЛЕ БОКСОВАНИЯ
Реле боксования РБ1— РБЗ с лу ­

жат д ля  предотвращ ения боксования 
колесны х пар, а такж е д ля  сигнали­
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зации машинисту о боксовании. Ка­
тушка каж дого реле включена в 
цепь двух ТЭ Д . При отсутствии б о к - 
сования ток в каж дом  из Т Э Д  одина­
ков (с определенны м  доп уском  на 
расхож дение характеристик этих дви ­
гателей), а тока в катушках реле не 
будет.

В момент боксования колесной 
пары частота вращения якоря соот­
ветствую щ его Т Э Д  возрастает, ток 
нагрузки уменьш ается. Это приводит 
к возникновению разности потенциа­
лов в точках включения катуш ек ре ­
ле  боксования и их срабатыванию. 
При включении з. к. реле РБ1— РБЗ 
срабатывают реле РУ5, РУ17 и РВ4, 
включаются магнит МР5, а такж е зум ­
мер СБ и сигнальная лампа на п уль ­
те машиниста. Р. з. реле  РУ17, вы­
ключившись, вводит в цепь задаю ­
щей обмотки амплистата резистор  
С С Н , уменьшая в ней ток, а з. к. 
реле РВ4 ш унтирует часть резистора 
С О У , увеличивая ток в управляю щ ей 
обмотке амплистата.

Включение электромагнита МР5 
приводит к выключению тока в р е гу ­
лировочной обм отке амплистата. 
Уменьшение тока .в задающей об ­
мотке, увеличение тока в управля­
ющей, выключение тока в р е гули р о ­
вочной обмотках приводят к ум ень­
шению подмагничивания сердечника 
амплистата, уменьш ению  тока выхо­
да его и, следовательно, мощ ности 
генератора. Это д о л ж н о  снять при­
чину, вызывающую боксование.

ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ П ЕСОЧНИЦАМ И
На каж дой секции тепловоза име­

ется по два клапана песочницы КлП1 
и КлП2 с вентилями «В п е р е д » и «Н а ­
за д ». При включении педали пе­
сочницы КН ток и дет на два вентиля 
клапанов КлП1 и КлП2 («В п е р е д » 
или «Н а за д » в зависимости от п о ло ­
жения реверсора).

П редусм отрена  возм ож ность ин­
дивидуальной  подачи песка под  пер ­
вую колесную  пару. При вклю чении 
кнопки КПП ток и дет на катуш ку 
вентиля «В п е р е д » клапана КлП1, об е ­
спечивая подачу песка то ль ко  под 
первую  колесную  пару.

ЦЕПЬ РЕЛЕ ЗАЗЕМЛЕНИЯ 
Катушка реле  зазем ления РЗ 

включена в «м и н усо в ую » цепь гене­
ратора через рубильник ВРЗ и ре­
зистор  СРЗ. Д р уго й  конец цепи при­
паян к ко рп усу тепловоза.

П ри заземлении в силовой тя го ­
вой цепи ток от места зазем ления 
по корп усу поступает в катуш ку реле  
и ухо д и т на «м и н ус» генератора. Ко­
гда ток дости гает 10 А , реле  сраба­
тывает и р. к. разрывает цепь кату­
шек контакторов КВ и ВВ. П ри вы­
клю чении контактора ВВ его р. к. 
вклю чает красную  сигнальную  лам пу 
«С б р о с  нагрузки».

ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ 
М УФ ТО Й  ВКЛЮЧЕНИЯ ВЕНТИЛЯТОРА 

И Ж А ЛЮ З И  Х О ЛО Д И ЛЬ Н И К А  
П ривод к в ентилятору хо ло д и л ь ­

ника осущ ествлен через ги д р о м уф ту  
перем енного наполнения, автомати­

ИСПЫТАНИЕ АВТОМАТИЧЕСКИХ 
ВЫКЛЮЧАТЕЛЕЙ
На электровозах ВЛ80С установле ­

ны автоматические выклю чатели 
А63, предназначенные д ля  о тклю че ­
ния электрических цепей при то ко ­
вых перегрузках и коротких замыка­
ниях. В случае нарушения их р е гули ­
ровки или др уги х деф ектах возм ож ­
ны лож ны е срабатывания А63. Кроме 
того , автоматический выклю чатель 
иногда не срабатывает при коротком  
замыкании в защищаемой цепи. В 
этом случае м огут быть очень тя ж е ­
лые последствия из-за возгорания 
изоляции отдельны х проводов.

Н еобходим ость проверки автома­
тических вы клю чателей возникает 
при их срабатывании в эксплуатации. 
П роверка нужна д л я  то го , чтобы 
установить, бы ло ли короткое  замы­
кание в защищаемой цепи или неис­
правен сам вы клю чатель.

Требуется  также проф илактиче ­
ский контроль величины тока уставки 
всех автоматических вы клю чателей 
электровоза при текущ их рем онтах 
ТР-2 и ТР-3. Важно помнить, что чем 
дольш е работает вы клю чатель, тем 
необходим ее их проверка.

чески р егулир ую щ ую  частоту враще­
ния в зависимости от температуры 
воды и масла в системе дизеля . Пре­
дусм отрена возм ож ность увеличения 
частоты вращения вентиляторного 
колеса д о  номинальной за счет руч­
ного управления через вентиль ВП2.

О ткры тие и закрытие жалю зи хо­
лодильника  (верхних, водяных и мас­
ляны х) м ож ет производиться с по­
мощ ью  вентилей ВПЗ— ВП5 как ав­
том атически при достиж ении задан­
ной тем пературы  через конечные вы­
клю чатели  ВКВ и ВКМ, так и вруч­
ную дистанционным  путем.

ЦЕПИ АВТОМ АТИЧЕСКОЙ
п о ж а р н о й  с и г н а л и з а ц и и
У правой и левой стенок распо­

ло ж е н о  по девять терм одатчиков, в 
правой аппаратной камере —  два, в 
левой —  один. В сигнальной коробке 
смонтированы исполнительны е реле 
Р1 и Р2, кнопки проверки сигнализа­
ции К1, К2, предохранитель, а также 
сигнальные лампы ДП1, ВВК1, ДП2 и 
ВВК2, сигнализирую щ ие о пожаре в 
ди зельном  помещ ении и в аппарат­
ной камере первой или второй сек­
ции.

П ри перегреве термодатчиков 
п рои сходи т резкое снижение их со­
противления, увеличение тока, сра­
батывание исполнительны х реле и 
вклю чение соответствую щ их сиг­
нальных ламп.

Канд. техн. наук Б. И. ВИЛЬКЕВИЧ,
ТашИИТ

Чтобы облегчить тр у д  персонала 
и повысить точность контроля, в де­
по Горький-С ортировочны й изготови­
ли переносной прибор д л я  проверки 
тока уставки автоматических выклю­
чателей А63 как постоянного, так и 
перем енного тока (см. рисунок). Вы­
клю чатель постоянного тока контро­
ли р ую т следую щ им  образом . Выво­
ды  автом атического выключателя 
подсо един яю т к выводам 1, 2 при­
бора, которы й подклю чаю т к депов­
ской сети 220 В.

Затем вклю чаю т выключатель В и 
с пом ощ ью  регулятора  напряжения 
PH на вторичной обм отке трансфор­
матора ТР увеличиваю т ток. Он вы­
прям ляется с помощ ью  кремниевых 
ди одо в  V 1 — V4. При срабатывании 
вы клю чателя по ам перм етру А1 оп­
р ед еля ю т величину тока.

При контр оле  выклю чателей пе­
рем енного тока их подсоединяю т к 
выводам 3, 4 прибора и проверяют 
аналогично вы клю чателям  постоянно­
го тока. За током  срабатывания сле­
д я т по ам перм етру А2.

Переносной прибор удобен и по­
зволяет испытывать автоматические 
выклю чатели без дем онтажа непо­
средственно на электровозе.

Инж. И. Д . МУРАШОВ,
депо  Горький-Сортировочный, 

Горьковской дороги
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ОЗДОРОВЛЕНИЕ УСЛОВИЙ ТРУДА 
ПРИ ЗАПРАВКЕ ПЕСКОМ
Воздушная среда производствен­

ных экипировочных помещений 
загрязняется  в основном при з а п р а в ­
ке песочниц локомотивов. Крайне 
высоких концентраций запыленность 
воздуха достигает в холодные перио­
ды года, когда сквозное проветри­
вание недопустимо из-за п ер ео х л аж ­
дения помещений.

Наиболее т я ж ел ы е  условия т р у ­
да создаются у пескозаправщиков, 
когда они подвергаются воздейст­
вию пылевого облака  в период з а ­
грузки песка в карм аны  локом оти­
вов. Эта пыль содерж ит  до 70 % 
кристаллической двуокиси кремния. 
Технологически снизить концентра­
цию пыли до предельно допустимо­
го уровня (2 мг/м3) невозможно. 
Поэтому сейчас используют средст­
ва вентиляции.

Система общеобменной вентиля­
ции, рассчитанная на уменьшение 
концентрации вредных примесей, м а ­
лоэффективна и не экономична. Б о ­
лее надежны в работе местные о т ­
сосы. В этом отношении за с л у ж и в а ­
ют внимания боковые местные о т ­
сосы (рис. 1), разм ещ аем ы е вдоль 
перил площ адки пескозаправщиков 
напротив люков песочниц электро­
воза. Их устанавливаю т на высоте 
300 мм от плоскости люков песоч­
ниц и на расстоянии не менее 250 мм 
от их оси. Ж и во е  сечение отсосов 
должно быть 2 0 0 x 5 0 0  мм (р а зм е ­
ры люков песочниц 2 0 0 x 4 0 0  мм).

Исследование поля скорости т а ­
ких размеров воздухоприемника по­
казало, что затухание  спектра в са ­
сывания вдоль оси факела ,  х а р ак т е ­
ризуемое отношением скоростей в о з­
духа V x — на расстоянии х от пло­
скости отсоса к Vo — в плоскости 
всасывающего отверстия, имеет вид, 
представленный на рис. 2. При этом 
соотношение м еж д у  средней скоро­
стью воздуха V Cp в сечении возду- 

|хоприемника и Vo описывается у р а в ­
нением V c p/Vo =  0,85.

Удаление пыли возможно при 
скорости воздуха в центре площ ади 
сечения люка более 0,3 м/с. Тогда, 
воспользовавшись уравнением, опре­
деляющим расход воздуха,

L =  3 6 0 0 -F o-Vcp, 
где Fa — площ адь ж ивого  сечения 
воздухоприемника, и подставив вы ­
шеуказанные результаты  исследова­
ний, получим уравнение для  расчета 
расхода воздуха в зависимости от 
местоположения х воздухоприемника

0 ,2 5 5  
L =  3600 • F 0 ; ~

=  918 —

У\) (х) 

м3/ч,

У Д К  628.511:629.423.1.082.6
где (х) — параметр ,  х ар ак т ер и з у ­

ющий отношение Vx/ V 0 в 
зависимости от х (см. 

рис. 2).
С учетом принятых размеров в озду­
хоприемника получим

L =  91,8/vl? ( х ) .

При возмож ном размещ ении в о з ­
духоприемника  (см. рис. 1) х =  300 мм, 
я|)(х) = 0 , 1 3  минимальный расход  в о з ­
ду х а  на местный отсос составит  710 
м 3/ч. Получается , что на односекци­
онный электровоз расходуется  при 
пескозаправке  5700 м 3/ч, а на д в у х ­
секционный — 11 400 м3/ч.

О днако  повышенная подвижность 
воздуха  в зонах  пескозаправки и 
возникающ ие сквозняки при о ткр ы ­
тых воротах цеха экипировки при­
водят  к разм ы ванию  всасываю щего 
ф акела  местных отсосов. В резуль­
тате  полное удаление пыли стано­
вится возм ож ны м  только при увели­
чении расхода  воздуха  на местные 
отсосы в 2 ра за  по сравнению с у к а ­
занными.

О кантовка  боковых и верхней 
кромок всасываю щих отверстий ре­
зиновыми закры лкам и  вылетом 100— 
150 мм улучш ает  работу  отсосов, 
но значительного снижения расхода  
воздуха  все ж е  не достигается. П о ­
этому возникла необходимость в пе­
ресмотре конструкции местных от ­
сосов.

Анализ работы  различных средств  
обеспыливания показал ,  что наибо­
лее эффективен и экономичен в эк ­
сплуатации воздухоприемник опро­
кинутой ковш еобразной формы с ре ­
зиновыми уплотнителями по конту­
ру (рис. 3) .  В периоды загрузки  
песка в песочницы электровоза  ковш 
накры вает  открытый люк и л о к ал и ­
зует  пыль. П ескозаправочный шланг 
з а в о д я т  через прорезь в крышке 
ковша. -Через это ж е  отверстие ве ­
дут  наблюдение за  наполнением пе­
сочницы. t

Вентиляционная установка  с ме­
стными отсосами ковшевой формы 
(воздухоприемниками) смон тирова­
на в депо М осква-Сортировочная- 
Р я з ан ск а я  Московской дороги (рис. 
4) .  Воздухоприемники подсоединены 
к магистральным воздуховодам , р а с ­
полагаемым параллельно боковым 
сторонам электровозов. М агистрали 
ш арнирно соединены со стояками  и 
последующей сетью воздуховодов, по 
которым отсасываемый запыленный 
воздух поступает в циклоны. После 
отделения пыли воздух отсасы вает ­
ся радиальным вентилятором и у д а ­
ляется в атмосферу.

У становка работает  следующим 
образом. У поставленного на пози­
цию экипировки электровоза  откры ­
ваю т  люки песочниц. Посредством 
пневмопривода (поворотом магист­
ральных участков) воздухоприемни­
ки из поднятого положения перево­
дятся  в рабочее (накрываю т люки).  
В клю чаю т вентиляционную установ­
ку и подводят  пескозаправочные 
шланги для загрузки песочниц. По 
окончании заправки  электровоза 
шланги удаляют, выключают венти­
ляционную установку, воздухоприем­
ники с помощью пневмопривода по­
ворачиваю т в начальное положение.

Система пневмопривода воздухо- 
приемников сблокирована с пуско­
вым устройством электровоза,  что 
исключает возможность его перед­
вижения при опущенных на люки 
воздухоириемниках. Длина воздухо­
приемника 600 мм (см. рис. 3) до ­
пускает отклонения постановки 
электровозов от строго заданного в 
пределах ± 1 0 0  мм.

И сследования и эксплуатацион­
ная проверка работы вентиляцион­
ной установки показали, что наибо­
лее активное снижение пылепоступ- 
ления в помещение экипировки про­
исходит по мере увеличения расхо­
да  воздуха  на местный отсос до 
250 м3/ч (рис. 5) .  В результате это­
го концентрация пыли у люков сни-

Рис. 1. Схема размещения бокового мест­
ного отсоса:
1 — электровоз; 2 — люк песочницы; 3 — 
площадка пескозаправщиков; 4 — воздухо­
вод местного отсоса

Рис. 2. Характер затухания относительной 
скорости воздуха по оси воздухопрнемни­
ка для удаления пыли при заправке 
электровоза песком
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Рис. 3. Воздухоприемник ковшевой формы

Л, мг/м3 Рис. 4. План размещения оборудования вентиляционной установки для удаления пыли 
при пескозаправке двухсекционных электровозов:
1 _секции электровозов; 2 — воздухоприемники; 3 — поворачивающаяся часть воздухо­
водов; 4 — пневмоцилиндры; 5 — опорные . подшипники; 6 — пульт управления воздухо- 
прием'никами; 7 — циклоны; 8 — шарнирно-поворотное устройство; 9 — неподвижные воз­
духоводы; 10 — магистраль сжатого воздуха; 11 — пульт включения установки; 12- 
радиальный вентилятор; 13 — вытяжная шахта

Рис. 5. Тенденция влияния режима работы 
воздухопрнемников ковшевой . формы на 
концентрацию пыли в воздухе у смотро­
вого отверстия

ж ается  с 1700 до 3 мг/м3. При этом 
в зоне дыхания пескозаправщиков 
запыленность не превыш ает пре­
дельно допустимую концентрацию, 
т. е. достигнут необходимый сани­
тарно-гигиенический эффект.

Эффективность вентиляционной 
установки с воздухоприемниками 
так ж е  подтвердил опыт, во время 
которого люки песочниц остались не

перекрытыми по длине на 100 мм. 
Оказалось,  что при расходе  в о зду ­
ха 250 м 3/ч концентрация пыли в 
зоне ды хания  рабочего находилась 
т а к ж е  в пределах допустимой кон­
центрации.

Все это позволяет  сделать вы ­
вод, что для  локализации  пыли, вы ­
бивающ ейся из люков песочниц о д ­
носекционного электровоза ,  д о стато ­
чен расход воздуха  2000 м3/ч, а 
двухсекционного —  4000 м3/ч. С п р о ­
ектированная  вентиляционная у с т а ­
новка с симметричным размещ ением 
воздуховодов  (см. рис. 4) п о з в о л я ­
ет применять ее в тех депо, где 
выполняются экипировочные работы 
не только двух-, но и односекцнон- 
ных электровозов.

С целью обеспечения м аксим аль­
ной очистки воздуха  от пыли в цик­
лонах. они сделаны минимально в о з ­
мож ного  диам етра  — 300 мм. По ре­
зультатам  испытаний концентрация 
пыли после циклонов Н И И О Г А З  
типа Ц П - 15 не превыш ала 60 м г /м 3. 
что составляло  величину валового 
выброса пыли в атм осферу  не бо ­

D  депо Ю ж н о -Ур а льской  дороги  
■-* сущ ествую т различные системы 
автоматики управления пескоснабже- 
нием пунктов технического о б служ и ­
вания локом отивов (П Т О Л ). О днако 
все они имеют какие-либо недостат­
ки. В первую очередь системы обла ­
даю т низкой надежностью  и тр е б у ­
ют круглосуточн ого  контроля за ра­
ботой.

В депо М агнитогорск до  недавне­
го времени устройства пескоснабже- 
ния также обслуживали  4 деж урны х 
(по одном у в смену), которые прак­
тически подменяли автоматику и 
устраняли неисправности. Заработ­
ная плата деж урны х составляла 170—  
180 руб. в месяц. Теперь в схеме
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пескоснабжения П Т О Л  (рис. 1) за­
действован управляю щ ий автомат 
(рис. 2). Его разработали и изготови ­
ли рационализаторы : слесари экспе­
рим ентального цеха Н. С . Чесноков, 
Ю . А . С тульб а  и С . А . Абдрахм анов, 
электросварщ ик Ю . А . Сам ойлов, 
электром онтер  В. П. Лунев  и маши­
нист В. Н. П идпалько.

Уровень песка в выжимных баках 
ко нтр оли рую т датчики (ф о то р е ле ), 
работа которы х основана на прин­
ципе ф ото эф ф е кта . Их устанавливают 
в схему управления баками так, как 
показано на рис. 3. В сигнальную  
тр уб у  бака встроены ф о то р е ле  1 
(Ф С К -1 ) и электрическая лампа 5 на 
12 В (рис. 4). При наполнении бака до

лее 0,055 г/с (допустимый выброс 
0,063 г/с при высоте устья источни­
ка 15 м от уровня земли).

Проектно-конструкторская  доку­
ментация на разработанную  систему 
обеспыливания выполнена филиалом 
Проектно-конструкторского бюро 
Главного управления локомотивного 
хозяй ства  М П С  г. Т о р ж о к  (проект 
А - 1825) и м ож ет  служ ить  Типовым 
решением дл я  локомотивных депо 
всей сети. Высокий санитарно-гигие­
нический эффект, способствующий 
экипировочным работам , экономиче­
ски целесообразные реж им ы  расхо- J  
да  воздуха ,  простота и незначитель­
ная  стоимость устройства позволя­
ют обеспечить его широкое внедре­
ние в ближ айш ее  время. Созданная 
установка  полностью соответствует 
к ак  технологическим, так  и сани­
тарно-гигиеническим требованиям, 
предо твр ащ ает  возм ож ность возник­
новения профессиональных заболева­
ний.

Д -р  техн. наук А. А. КУРНИКОВ, 
инж. Ю. В. ШУКАЕВ,

вниижт

АВТОМАТ УПРАВЛЕНИЯ ПЕСКОСНАБЖЕНИЕМ
верхнего конца сигнальной трубы 7 
песок перекры вает луч  света лампы 
на ф о то р е ле . П оследн ее  через уси­
ли тель  посы лает сигнал на подачу в 
бак сж атого  воздуха, который выжи­
мает песок по тр уб о п р о в о ду  в раз­
даточный бункер. Когда уровень пе­
ска достигает нижнего конца сигналь­
ной трубы , то  песок из нее высыпа­
ется и откры вает доступ  лучу лампы 
на ф о то р е ле . Через усилитель оно 
дает ком анду исполнительном у ор­
гану на прекращ ение подачи возду­
ха. В результате  бак снова наполня­
ется песком.

За основу регулирования уровня 
песка в раздаточны х бункерах поло­
ж ен принцип работы датчиков УКМ
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Рис. 1. Принципиальная схема пескоснаб- 
жения ПТОЛ депо Магнитогорск:
1 — башня сухого песка; 2 — выжимные 
баки; 3 — трубопроводы; 4 — пескоразда­
точные бункера; 5 — здание ПТОЛ 
Рис. 2. Схема автоматики управления пес- 
коснабжением:
1 — датчик уровня; T — тумблер для пере­
хода на ручное управление; РП — проме­
жуточное реле; МП — микропереключа­
тель; РД  — реле датчика уровня; V — элек- 
тропневматический вентиль; РВД — реле 
времени для полной продувки труб песко- 
провода; РВ -20— реле времени, исключаю­
щее звонковую работу вентиля 
Рис. 3. Схема управления выжимными ба­
ками под печами № 1 и 2:
Ф — фотореле: РП — промежуточное реле,
управляющее вентилями и исключающее 
одновременную работу двух выжимных 
баков; V — электропневматические венти­
ли; Т — тумблер для перехода на ручное 
управление
Рис. 4. Датчик уровня выжимного бака:
! — фоторезистор; 2 — корпус (труба диа­
метром 76 мм): 3, 4 — штуцера; 5 — лампа; 
G— стекло; 7 — специальная труба

Рис. 5. Датчик уровня песка в раздаточ­
ном бункере:
I — электродвигатель; 2 — червячная пара; 
3 — пружина; 4 — микропереключатель; 5 — 
крыльчатка; 6 — вал

(рис. 5). При отсутствии песка в бун­
кере его крыльчатка 5 свободна. Че­
рез м икропереклю чатель 4 подает­
ся сигнал на вращение электродви ­
гателя 1 датчика и начало подачи 
песка в бункер. Когда бак наполнит­
ся, песок начинает выжиматься в 
бункер до  нуж ного уровня. При 
этом крыльчатка датчика оказывает­
ся в слое песка и останавливается, а 
вал червяка 2, п р одо лж ая  вращать­
ся, перемещ ается вперед и нажима­
ет на м икропереклю чатель 4. Цепи 
питания и подачи песка разрывают­
ся, и двигатель останавливается. При 
отсутствии песка цикл повторяется. 
Д ля  поддерж ания уровня песка в 
пескораздаточны х бункерах кры ль­
чатка вставлена в тр уб у  диаметром 
120— 150 мм. Верхний и нижний кон­
цы трубы  соответствую т верхнему и 
нижнем у уровням  песка в бункере.

Данная система автоматического 
управления пескоснабжением  рабо­
тает устойчиво. О бслуж ивание всех 
аппаратов по разработанному граф и­
ку в озлож или  на одн ого  электром он­
тера, уплотнив его рабочий день. 
При применении этой системы рез­
ко сократился выброс песка из бун­
керов при их переполнении.

И. А. ВЕРЗИЛИН,
главный инженер 

депо М агнитогорск
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СТЕНД ПРОВЕРКИ И НАСТРОИКИ 
ЭЛЕКТРОННЫХ СХЕМ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ80С

Д ля проверки и настройки блоков 
БУРТ-125 и РН-43 в нашем депо 

изготовлен стенд (см. рисунок). О н 
позволяет контролировать электрон ­
ные схемы согласно техническим ус ­
ловиям и получает питание от сети 
переменного тока напряжением 
380 В, 50 Гц.

Д ля  имитирования сигналов дат­
чика токов возбуждения, якоря и на­
пряжения, тахогенераторов электр о ­
воза использованы стабилизаторы - 
регуляторы  напряжения (СР) с вы­
ходным регулируем ы м  напряжением 
постоянного тока. Электрическая 
схема СР представляет собой после ­
довательный стабилизатор, в схему 
которого введены элементы ограни­
чения по току.

Это надежно защищает от пробоя 
выходной транзистор. СР позволяет

плавно регулировать напряжение от 
0 д о  75 В и ток нагрузки от 0 до
1,5 А , чем обеспечивает задание лю ­
бых параметров по току и напряже­
нию в испытываемых кассетах блоков 
БУРТ или РН-43.

Ч исло СР в стенде (4) соответст­
вует числу входных сигналов блока 
БУРТ. СР-1 им итирует работу датчика 
тока ТПТВ, СР-2 —  ТПТЯ 1— 4, СР-3 —  
ТПТЯ 5, СР-4 им итирует напряжение 
тахогенераторов. На входы каж дого  
СР подается переменное напряже­
ние от понижаю щ их трансф орм а­
торов.

Созданная установка соде р ж и т 
устройство для  контроля транзисто ­
ров, стабилитронов, ди одов , что не 
тр еб уе т разбирать схему при выпол­
нении ремонтных работ. Кром е того, 
в ней использую тся электроизм ери ­

тельны е приборы : цифровой вольт­
м етр В7-20, вольтм етры  магнитоэлек­
трической системы М253 (класс точ­
ности 0,5), осц и ллогр а ф  С1-18, вольт­
метры электром агнитной системы 
Э59 с п р едело м  измерений 0— 15 и 
0— 75 В (класс точности 0,5), комби­
нированный прибор Ц4313. Д ля  соз­
дания управляю щ их сигналов ис­
пользуется  ко н тр олле р  машиниста 
КМ-70-4.

Схема стенда проста и собрана на 
элементах, ш ироко применяемых в 
устройствах электровоза. Поэтому он 
м ож ет ш ироко применяться во всех 
депо при проведении ремонтно-про- 
ф илактических работ электронной ап­
паратуры электровоза ВЛ80С.

инж. Р. 3. КАСИМОВ,
депо  Лянгасово Горьковской дороги

Схема проверочного стенда
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Широтно-импульсное регулирование 
тяговых двигателей

Коллектив производственного объ ­
единения Таллинского электротехни­
ческого завода имени М. И. Калини­
на и ученые МИИТа п р е дло ж и ли  но­
вую систему автоматического р егули ­
рования тяговых двигателей электро­
поезда ЭР12. Система предназначена 
для автоматического безреостатного 
пуска и электрического торм ожения 
тяговых машин на основе принципа 
ш иротно-им пульсного регулирования 
с постоянной частотой.

В ее состав входят: импульсные
прерыватели ИП1 и ИП2, осущ ествля ­
ющие регулирование тяговых двига­
телей, выходные сглаживаю щ ие реак­
торы СР1 и СР2, обратные диоды  ОД1 
и О Д2 , входной ф и льтр  ВФ, защит­
ный выключатель БВ, блок управле­
ния-регулирования БУР, работающий 
по сигналам датчиков тока Д Т  и да т­
чиков напряжения Д Н . Блок управле­
ния-регулирования .поддерж ивает пу­
сковой ток на заданном уровне.

В редакцию журнала поступило 
письмо от машиниста депо Рубцовск 
L  А. Трофименцева, в котором он 
поставил ряд вопросов по особенно­
стям конструкции тепловоза 2ТЭ10М. 
Ка эти вопросы мы попросили отве­
тить главного конструктора Произ­
водственного объединения «Вороши- 
лэвградтепловоз» С. П. Ф И ЛО Н О ВА .

Для какой цели контакты реле 
’У13 включены в цепь МР1— MP4!

Включенные в цепи электром аг- 
■(итов регулятора ди зеля  МР1, МР2, 
№3 и MP4 размыкающие контакты 
деле РУ13 разрывают цепи питания 
«агнитов при переводе дизеля о д ­
ой из секций на холостой  хо д  и 
:аботе второй секции под нагруз­
кой. Это реле постоянно обесточе ­
но и поэтому при слабой пружине 
жоря магнитной системы реле Р У О  
! этих цепях наруш ается элек - 
рический контакт, особенно при 
«льных вибрациях, например, уд а ­
вах входной дверью . В этом случае 
еле сле дуе т заменить. Н еобходим о 
акже следить за исправностью дв е р - 
ых- замков и уплотнений.

уголок изобретателя и рационализатора

Регулирование напряжения на тя­
говых двигателях при пуске осущ еств­
ляется импульсными прерывателями, 
которы е выполнены на тиристорах по 
схеме с параллельной конденсатор ­
ной коммутацией.

Применение системы на .электро ­
поездах п р и го ро дн о го  сообщ ения ти ­
па ЭР12 сокращ ает расход электро ­
энергии только  за счет безреостатно­
го пуска на 10— 12 % . О дноврем енно 
облегчается протекание переходны х 
процессов изменения тока в цепях 
тяговых двигателей, благодаря чему, 
как показал опыт эксплуатации, ин­
тенсивность их отказов снижается на 
18— 22 % , а ремонтные расходы  —  на 
25— 28 %.

Технико-эконом ический эф ф ект со­
ставляет около  60 тыс. руб. в го д  на 
12-вагонный электр о п ое зд  при пробе ­
ге 500 км/сут.

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА

Питающее напряж е­
ние, В ........................... 3000 (2200 — 4000)
Пусковой ток, А . . . 2 х (1 2 0  — 220)
Пульсации тока тяго ­
вого двигателя, не 
более, А ....................... 12
Пульсации входного
тока, не более, А . . 0 ,1
М ощность, кВт . . .  1320
К. п. д. при макси­
мальном токе 2 х  
X 220 А ....................... 0 ,9 7
Рабочая частота, гЦ 2 x 4 0 0

Автомашинист-прогревалыцик
Рационализаторы депо Основа и 

ученые ХИИТа внедрили автоматизи­
рованное устройство для  прогрева 
тепловозны х дизелей  в холодное 
время «автом аш инист-прогреваль- 
щ ик». Устройство осущ ествляет за­
пуск ди зеля  при понижении темпера­
туры  охлаж даю щ ей воды до  + 5 0  °С, 
дает вы держ ку времени на нулевой 
позиции, выводит на оптимальный 
режим  его прогрев при повышенных 
оборотах.

С повышением температуры  воды 
д о  +  70 °С устройство уменьшает обо­
роты дизеля и после 20 с работы на 
нулевой позиции останавливает ди ­
зель. Через 80— 100 с после останов­
ки дизеля производится проворот ко­
ленчатого вала. Далее  устройство ра­
ботает в режиме «о ж и да н и я», пока 
вода вновь не остынет до  + 5 0  °С. В 
случае, если дизель не запускается, 
срабатывает аварийная сигнализация.

Внедрение новшества ликвидирует 
понижение вязкости масла и разжи­
жение его топливом , на 25— 30 % по­
вышает м оторесурс подшипников ко­
ленчатого вала, на 23 % снижает рас­
ход дизельного  масла. По сравнению 
с аналогичными отечественными и за­
рубежными образцами обладает уни­
версальностью  (применим для  любой 
серии тепловоза), автономностью ра­
боты и простотой конструкции.

Экономический эф ф ект составляет
239,5 тыс. руб. в го д  на 1000 секций 
тепловозов.

Как можно уменьшить частоту 
вращения вентилятора холодильной 
камеры при выключенном тумблере 
«Автоматическое управление холо ­
дильником»!

При выключенных тум блерах авто­
матического и ручного управления 
холодильником  остаточные обороты  
вентилятора холодильника м огут 
быть в пределах 40— 140 об/мин. 
При более  высокой частоте враще­
ния вентиляторного колеса необхо­
дим о проверить исправность запор­
ного клапана 2ТЭ10Л, 20.30.0344, по­
даю щ его масло на питание ги д р о ­
привода. О н имеет следую щ ие ре­
жимы работы:

«о тк р ы т» —  при открытых боко­
вых левых и верхних ж алю зи или 
боковых правых и верхних ж алю зи;

«закр ы т» —  при закрытых боко­
вых и верхних жалю зи.

Н |  наша консультация

Почему в водяной системе теп­
ловоза 2ТЭ10М находится больше 
вентилей, чем на тепловозе ТЭЗ!

Наличие в водяной системе теп­
ловоза 2ТЭ10М увеличенного по срав­
нению с тепловозом  ТЭЗ количества 
вентилей конструктивно оправдано и 
диктуется применением на тепловозе 
двух контуров охлаж дения: воды ди ­
зеля и масла с наддувочным возду­
хом (на тепловозе ТЭЗ применена 
одноконтурная система охлаждения).

Кроме того, тепловоз оборудован 
системой перепуска, обеспечиваю­
щей прогрев II контура в зимний пе­
риод эксплуатации, а также системой 
заправки тепловоза водой с обеих 
сторон, чего не бы ло на ТЭЗ. П оря­
док  работы вентилей указан в схеме 
располож ения кранов, установленной 
в дизельном  помещении тепловоза.
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ответы на вопросы,

Правила
технической эксплуатации

Нуж ен ли для  возобновления движ ения состава по ­
вторный сигнал, если во время маневровой работы он бы л 
остановлен по команде составителя на стрелка х! (Л  А. С а ­
пов, машинист депо Пиш пек.)

Да, нужен. В соответствии с п. 15.5 ПТЭ  кажды й пост 
управления стрелками и сигналами д о лж е н  находиться в 
ведении только  одн ого  работника, ответственного за пе­
ревод управляем ых им стрелок , сигналов и за безопас­
ность движения.

Стрелочны й пост находится в ведении д е ж ур н о го  стр е ­
лочного  поста. П оэтом у, кроме указания или сигнала р у ­
ководителя маневров, д ля  возобновления движ ения по 
стрелочном у переводу необходим о получить сигнал от 
де ж ур н о го  стрелочного  поста.

Г. П. Н А З А Р О В ,
помощ ник Главного ревизора 

по безопасности движ ения М П С

М ож но ли применять ф о р м улу  79 пункта 1. 4. 4. ПТР-85 
д л я  расчета массы состава гр узо во го  поезда при тр ога - 
нии с места на расчетном подъем е! (А . П. Попов, г. С в е р д ­
ловск.)

Да, д ля  проверки массы состава при трогании с места 
на подъем е м ожно использовать ф о р м улу  79 (п. 1 .4 .4 . 
ПТР-85). О днако, учитывая разнообразие условий эксплуа ­
тации железны х д о р о г, с тр уктур у  грузопотока  на участках 
и наличие в поездах вагонов на подш ипниках роликовы х и 
скольжения, помимо расчетов при опытных поездках с 
динамометрическим вагоном, предусм атривается и прак­
тическая проверка возм ож ности трогания поезда на п о д ъ ­
емах для  определения условий пропуска поездов с нор­
мой массы состава, установленной графиком  движ ения.

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

Главного технического управления М П С

М ож но ли при выполнении маневровой работы ка п у ­
тях, имеющих горизонтальны й проф и ль , оставлять на 5 —  
10 мин состав или группу вагонов, заторм оженны х авто­
матическими торм озам и, ко не закрепленных башмаками 
и ручными торм озам и! (А . Н. О блонский , машинист Н о­
рильской ж елезной дор о ги .)

Нет, нельзя. В соответствии с п. 11.7 И нструкции по 
движению  поездов на путях с уклонам и не круче 0,0025 
(следовательно, и на горизонтальны х площ адках) м ожно 
оставлять без закрепления на время не более  20 мин то ль ­
ко прибывшие составы, заторм ож енны е автоматическими 
тормозами, и только при .смене локом отива.

На составы или группы  вагонов (даж е  если они остав­
лены на таких ж е  станционных путях с заторм оженны ми 
автоматическими торм озам и) такое разреш ение не распро­
страняется. Это объясняется тем, что при выполнении ма­
невровой работы нет гарантии в том , что локом отив вер­
нется за оставленной группой вагонов через 5, 10 или 
20 мин. Ведь машинист не распоряж ается маневровой ра­
ботой, а деж урны й по станции при этом м ож ет не знать, 
какими средствами закреплена оставленная группа, и свое-
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временно не см ож ет п р е дуп р е дить  персонал о необходи -. 
мости ее закрепления при вы нужденны х задерж ках ма­
неврового локом отива.

В. Ф . ЯСЕНЦЕВ,
заведую щ ий отделением 

а втоторм озного хозяйства ВНИИЖТа

Труд и заработная плата

В каких размерах выплачивается премия за минуту на­
гона рабочих локом отивны х бригад, обслуживаю щ их даль­
ние и местные пассажирские поезда ! (В. К. Верескун,
машинист де п о  Дн епропетровск .)

Локом отивны м  бригадам , обслуживаю щ им  дальние и 
местные пассажирские поезда, выплачивают премию за 
каж дую  м инуту нагона опоздания в разм ере: машинис­
ту —  д о  8 коп., пом ощ нику машиниста —  д о  5 коп. Право 
устанавливать конкретный разм ер премии по каж дом у уча­
стку обслуживания и направления предоставлено руководи­
телю  предприятия по согласованию  с профсою зны м  ко­
м итетом .

В. В. ЯХОНТОВ,
зам еститель начальника 

Главного управления локом отивного хозяйства МПС

Какая до лж н а  быть норма слуха у работников локо­
мотивных бр и гад! (И. В. М иналов, г. Заринск Алтайского 
края.)

К работе в д о лж н о с тя х : машинисты и помощники ма­
шинистов электровозов , тепловозов, э ле к тр о - и дизель- 
поездов, машинисты паровозов допускаю тся лица, у которых 
острота  слуха  при тональной аудиом етрии соответствует 
нормальным уровням  таблицы  возрастных порогов слуха. 
Ш епотная речь до лж н а  восприниматься с расстояния не 
менее 5 м на каж дое ухо .

Д л я  старослуж ащ их снижение остроты  слуха  при то­
нальной аудиом етрии на основных речевых частота* 
(500— 4000 Гц) допускается  в пределах до  15 дБ воздуш­
ной проводим ости  звуков, восприятие ш епотной речи с 
расстояния не менее 3 м на каж дое ухо .

В. И. ЛАБЗИН,
зам еститель начальника 

Главного врачебно-санитарного управления МПС

В каких случаях взимаются комиссионные сборы за 
услуги  при предварительном  оф орм лени и  разовых желез­
н о дор ож н ы х билетов! (А . А . Кондратьев, г. Слюдянка.)

<
С огласно  действую щ им  на ж е ле зн о до р о ж н о м  тран­

спорте правилам комиссионные сборы  за услуги , оказан­
ные при предварительной п р ода ж е  билетов, с железнодо­
рожника не взимаются при условии, если он оформляет 
проездной  докум ен т на место согласно предоставленному: 
ему служ ебны м  или разовым билетом  праву.

При повышении категории поезда или вагона комис­
сионные сборы  с ж е ле зн о дор ож н и ков  взимаются на об­
щих основаниях.

Г. В. ФОМИН,
зам еститель начальника 

Главного пасажирского управления МПС

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



электроснабжение

и -
а -

В,
;м
Та

а -
ь-
н ,

и
за
I C -

во
ia -
1И -

:о-

>В,
ка
ТС

о -
го

\а-
1 Ь  —

ых
'е т
ха.
не

го-
гах
ш -

с

1Н,
<ка
ПС

за
23 -

i а .)

а н - 
а н - 
ц о - 
яет 
• м у

и с -
о б -

ИН,
ика
ПС

МАКЕТ ПОМОГАЕТ В РАБОТЕ
Опыт М инского участка энергоснабжения

К ак показала  практика, одной из причин отказов  уст ­
ройств дистанционного управления разъединителями 

контактной сети, линий автоблокировки и Д П Р  на М ин­
ском участке энергоснабжения является  несоблюдение 
правил переключения их персоналом дистанций ко н такт ­
ной сети и деж урны м и по станции. Научиться правильно 
делать переключения на действующем оборудовании п р а к ­
тически невозможно, так  же, как  нельзя собрать для  уче­
бы всех деж урн ы х  по станции вместе на действующем 
полигоне, где мож но было бы без помех переключать 
разъединители.

Поэтому дв а  года н азад  в ремонтно-ревизионном це­
хе ( Р Р Ц )  Минского участка энергоснабжения создан м а ­
кет-тренажер. Он представляет  собой типовой пульт д и ­
станционного управления ПУ У -П Б без изменений внеш­
них органов управления и сигнализации, но имеющего 
электронную схему.

М акет позволяет имитировать процесс переключения 
разъединителя с соответствующей сигнализацией нор­
мального переключения, потерю питания цепи управления, 
ошибочные и правильные действия оператора .  Он питает­
ся от батареи 3336Л  (К.БС-Л-0,50) напряж ением 4,5 В. 
Потребляемый схемой ток равен около 0,1 А.

Схема макета (см. рисунок) состоит из двух  элемен­
тов памяти на микросхемах D l  —  D2, дв у х  усилителей 
(транзисторы V I,  V2, V7, V8) ,  элемента времени (транзи­
сторы V10, V I I ) ,  органов управления и сигнализации 
(тумблеры B l ,  В2, ВЗ, кнопка КН, лампы  Л О , Л В ) .

Элементы памяти с л у ж а т  для  запоминания ком анд 
управления, подаваемы х при имитации переключения р а з ъ ­
единителя. К а ж д ы й  элемент собирается  на микросхеме 
К155ЛР1, объединяю щ ей в себе две  логические схемы 
2И— 2 И Л И — НЕ. Схема 2И  из работы исключается шун­
тированием входов 2 и 4, 3 и 5, 9 и 1, 10 и 13. Усилите­
ли необходимы дл я  усиления слабы х сигналов, получае­
мых от элементов памяти, чтобы обеспечить нормальную 
работу ламп сигнализации. Элемент времени за д а е т  не­
обходимую за д е р ж к у  сброса памяти, запомнившей пре­
дыдущую команду, на время переключения привода (око­
ло 5 с).

М акет работает  следующим образом. При подаче пи­
тания на схему выключателем Вк через диоды V13, V I 2 
задается определенная сигнализация в зависимости от 
положения тумблера ВЗ. Н а  выходе 8 микросхемы D1, 
D2 появляется  сигнал «0», откры ваю тся  транзисторы V I ,  
V2, а на выходе 8 микросхемы D2.2 в это время п о я в л я ­
ется сигнал «1» и транзисторы V7, V8 закры ваю тся .  Т е­
перь при включении тумблера  В1 (имитация подачи пи-

|
1гания на пульт) загорается  зелен ая  лампа Л О , сигнали- 

ф у ю щ ая  о готовности схемы к работе. Если тумблер ВЗ 
аходится в положении «Вкл», то загорается  красная 
ампа ЛВ.

О тработку навыков включения разъединителя  ведут 
такой последовательности. Согласно типовой инструк- 

ии для включения разъединителя необходимо «подать 
итание на пульт тумблером В 1, установить тумблер В2 

положение «РУ», а тумблер ВЗ — в положение «Вкл», 
нажать кнопку К Н  и д е р ж ат ь  в наж атом  состоянии не 
|енее 5 с. После отпускания кнопки К Н  загорится  крас- 
|ый сигнал».

У Д К  656.25:621.332.63
Те ж е  операции нуж но выполнять и на макете  для 

имитации включения разъединителя.  Причем при н а ж а ­
тии кнопки К Н, как  и в типовой схеме ДУ , сразу  з а го ­
рится двойн ая  (вполнакала)  сигнализация. Через диоды 
V3 и V5 подается  открываю щий потенциал «1» на базы 
транзисторов V2 и V8, но часть напряж ен ия  теряется  на 
резисторе R5 и поэтому лампы  Л О , Л В  будут гореть 
вполнакала .  К роме того, через диод V4 «1» подается  на 
микросхему D2.2, после чего открывается  транзистор V7.

Элемент пам яти D2.1, D2.2 запомнит команду вклю ­
чения и на выходе  8 будет постоянно присутствовать сиг­
нал «0», поддерж иваю щ и й открытым транзистор V7. Ч е­
рез ди од V6 будет подано питание на элемент времени 
V I 0, VI I ,  который сработает  и по истечении времени 
уставки подаст сигнал «1» через диод V9 на вход сбро­
са элемента памяти команды отключения, т. е. преды ду­
щей команды (микросхема D l . l ,  D1.2) и транзистор VI 
закроется .  Теперь после отпускания кнопки КН откр ы ва ­
ющий потенциал с баз  транзисторов V2, V8 снимается 
и они примут полож ение своих предварительных усили­
телей (транзисторов V I ,  V 7) ,  т. е. V2 закроется ,  V8 ос­
танется  открытым и красная  лам па  Л В  загорится полным 
накалом, а зелен ая  Л О  — погаснет.

О перацию  отключения разъеди нителя  выполняют а н а ­
логично. Тумблер В2 у станавливаю т  в положение «РУ», 
тумблер ВЗ — в положение «Откл». Н аж им аю т  кнопку 
К Н, после чего ком анду  управления запоминает элемент 
памяти зеленой лампы. П а м я ть  красной лампы через оп­
ределенное время сбрасы вается  и после отпускания кноп­
ки К Н  остается  гореть только зелен ая  лампа Л О . Если 
кнопку К Н  при переключении удерж ивать  меньшее вре­
мя, то п реды дущ ая  к ом ан да  управления не сбросится и 
после отпускания кнопки останутся гореть обе лампы. 
Н а  практике  это  одна из наиболее частых и тяж е л ы х  по 
последствиям ошибок оператора. Она ведет к потере це­
пи управления и, как  следствие, к появлению на пульте 
двойной сигнализации.

т  n s f
1\Ч13Д223 0 .

VIМП371 
' RJJ0* / 3

м г т ш а .

V5 Д223
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С! С2 С1-С4 0,0^7мкф

3336/1
В/,В2,ВЗ 
ТВ 1-2  
/10,/1В
2.5В* 0,068АD l, В2  

K155/IP152к

VI! КП103Е ПрДВПЬ-ЗВ 
— F=1----

31

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Тумблером В2 в типовой схеме Д У  задается  вид уп­
р а в л е н и я — ручное или телеуправление. В положении «ТУ» 
ручное управление отключается.  Это забы ваю т  операторы 
и часто выполняют переключения разъединителей, не ус­
тановив тумблер В2 в положение ручного управления. 
В схеме макета тумблер В2 разры вает  цепь кнопки К.Н 
и в положении «ТУ» при наж атии  кнопки К Н  появляется  
двойная сигнализация, но после ее отпускания восстанав­
ливается преж н яя  сигнализация. Это дает  возмож ность 
оператору исправить свою ошибку.

Обучение на макете ведется согласно инструкции по 
переключениям разъединителей с дистанционным у п р а в ­
лением в присутствии представителя дистанции контакт­
ной сети. Применение макета при обучении не требует

участия в нем энергодиспетчера, не создает  необходимо­
сти сборки ло ж н ы х  схем электроснабж ения,  не создает 
угрозу безопасности движ ения  поездов, сокращ ает  время 
обучения. На Минском участке энергоснабжения сейчас 
работаю т 3 м акета.  Они пользуются большой популярно­
стью среди персонала и способствуют скорейшей отра­
ботке правильных навыков переключения разъединителей.

С. О. Ф ЕЛ ЬДМ АН , Д. П. ЛАГОДИЧ,
старшие электромеханики РРЦ 

Минского участка энергоснабжения 
Белорусской дороги 

Г. Г. СЕДОВ, 
начальник РРЦ

ИЗМЕНЕНИЯ В КОНСТРУКЦИИ КОНТАКТНОЙ СЕТИ

В 1984 г. принят в эксплуатацию  но­
вый электрифицированный участок 

Беслан —  П рохладная С еверо-К авказ- 
ской дороги . На нем использован 
ряд новых материалов и технологий  
монтажа. Так, контактная сеть пере­
менного тока напряжением 27,5 кВ 
укреплена на изолированных консо­
лях. На них в некоторых местах ис­
пользована дополнительная изоляция 
тарельчатыми и подвесными и золя ­
торами. М онтаж консолей вы полнял­
ся с вышки автомотрисы АГВМ .

Основной особенностью  контакт­
ной сети участка стало использова­
ние в качестве несущ его троса стале ­
алюминиевого бим еталлического
провода ПБСА-50/70, выпускаемого 
Запорожским м ети зн о -м еталлурги че ­
ским заводом вместо обы чного ста­
лем едного несущ его троса ПБСМ -70. 
Использование этого провода п о -

Седло, покрытое полиамидом-6

3 2

требовало новых конструктивны х ре­
шений и технологических приемов 
при монтаже подвески, которы е уж е  
были опробованы в 1982 г. при элек­
трификации таких участков: 406 км —  
Ракитная М осковской, Чеповичи—  К о - 
ростень Ю го -З а падной  и Костром а—  
Нерехта Северной д о р о г.

На основе исследований, прове­
денны х в Ц Н И И С е  в 1982— 1983 гг., и 
опыта монтажа подвески новым не­
сущ им тросом , накопленного элек­
тром онтажны м и поездами треста 
«Тр а нсэлектр ом о нтаж » на этих участ­
ках, были разработаны Технические 
указания по конструктивном у выпол­
нению узлов  и технологии  монтажа 
контактной сети с бим еталлическим и 
сталеалюминиевыми проводам и
ПБСА-50/70. М онтаж  контактной сети 
на участке Беслан —  П рохладная пр о ­
изведен в соответствии с этими Ука ­
заниями.

Д л я  обеспечения сохранности 
алю м иниевого покрытия проволок 
провода ПБСА-50/70 при его раскат­
ке внутренню ю  поверхность се дел 
(деталь 009-76 или 011-76) покрывали 
полиам идом -6 (см. рисунок). Работу 
производили  в стационарных услов и ­
ях на ком плектовочной базе электр о ­
м онтаж ного поезда. П ер е д  покры ти­
ем седла осматривали и их внутрен­
нюю поверхность очищ али от острых 
приливов цинкового покрытия. Грани­
цы полиамида засыпали в сосуд  и ра­
зогревали д о  ж и дко го  состояния. На­
греты е в электропечи до  120—  
150 °С седла опускали в расплав так, 
чтобы их внутренние поверхности 
были покрыты ж и дко стью  и сразу 
вынимали. Затем детали  уклады вали 
суш ить на специальны е стеллаж и.

Д р уго й  особенностью  участка 
стало использование капроновых 
струн. П одпорны е и косые струны  
сочлененны х фиксаторов выполняли 
из капроновых кручены х канатов диа­
м етром  4 мм или плетены х диам ет­
ром 6 мм. Причем  на несущ ем  тр о ­
се полим ерны е струны  (кром е косых 
струн сочлененны х ф иксаторов) за­
кр епляли  без использования с тр ун о -

вых зажимов 046-76, а для  регули­
ровки длины  струн применяли регу­
лировочную  скобу из сталемедной 
проволоки диам етром  4 мм. При 
заготовке таких струн на комплекто­
вочной базе использовали электро­
нож  конструкции треста «Трансэлек­
тр о м о н та ж », работающ ий от сети пе­
рем енного тока 220 В.

Анкеровки провода ПБСА-50/70, а 
такж е концевые заделки фиксирую­
щих тросов ж естких поперечин и 
врезки в них изоляторов секциони­
рования вы полняли с помощью за­
жим ов 035-76-ПБСА, их стыковки про­
изводили с пом ощ ью  тех ж е  зажи­
мов через соединительны е планки 
082-76. В этих ж е  узлах (кром е кон­
цевых заделок ф иксирую щ их тросов 
и врезок изоляторов секционирова­
ния) использовали и зажимы НБН-2-7 
М инэнерго.

Д ля  закрепления рессорных струн 
к несущ ем у тр о су ПБСА-50/70 ис­
пользовали зажимы 040-76. Но так 
как эти зажимы не пр охо дят через 
ролик монтаж ной стрелы  автомотри­
сы АГВМ , рессорные струны  прихо­
ди лось  м онтировать поверху. Для 
снижения тр удое м кости  работ необ­
ходим  специальный зажим, напри­
мер, клинового типа, который про­
ходит через ролик монтажной стре­
лы автомотрисы. Опытны е образцы 
такого  зажима уж е  разработаны и 
испытаны в Ц Н И И С е.

О пы т электриф икации участка Бес­
лан —  П рохладная показал, что эти 
работы м ожно выполнять в соответ­
ствии с упом януты м и выше Техниче­
скими указаниями без больш ого уве­
личения тр удозатр а т. Экономия ме­
ди  при использовании подвески не­
сущ им тросом  ПБСА-50/70 на этом 
участке составила более  20 т, эконо­
мия денеж ны х средств —  свыше 
20 тыс. руб.

Канд. техн. наук Л. Ф. БЕЛОВ,
ЦНИИС,

инж. И. Н. ЗИНЧЕНКО,
ЭМП-704
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странички истории

ЭЛЕКТРОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
(Продолжение. Н ачало  см. «ЭТТ» №  1— 3, 5— 11, 1986 г.)

9. Проблемы стыкования переменного и постоянного тока

04

Начиная со статьи «Восьмиосные грузовые электрово­
зы постоянного тока», редакция публикует сведения не 
только о локомотивах, выпуск которых окончился более  
10 лет назад, но и о электровозах, изготовляемых в на­
стоящее время. Строго говоря, поступающие на дороги  
страны локомотивы ВЛ80С, В Л 80Р, ВЛ10У, ВЛ11, ЧС4Т, 
ЧС7, строившиеся в 1970— 1980 гг., машины ВЛ80Т, ВЛ10, 
ЧС2Т, а также опытные электровозы ВЛ84, ВЛ83, ВЛ85,
ВЛ86Ф, ВЛ15, ЧС8 и небольшие парки локомотивов 
ВЛ82М, ЧС200, ЧС6 относятся к современному подвиж но­
му составу. О них можно было бы не упоминать в рубри­
ке «Странички истории». Однако для того чтобы читатели 
имели наиболее полное представление о электроподвижном  
составе СССР, автор во всех последующ их статьях будет  
кратко рассказывать о современных локомотивах, уделяя  
также внимание опытным машинам.

Применение переменного тока промышленной частоты н а ­
пряжением 25 кВ потребовало  найти способ « сты кова ­

ния» этой системы электрификации с другой — постоянно­
го тока напряж ением 3000 В. П ри решении такой задачи 
возникло несколько вариантов организации движ ения  по­
ездов через пункты стыкования.

К основным из них относились: оборудование  станций 
переключателями, позволяю щ ими п од авать  на отдельные 
секции контактной сети переменный или постоянный ток; 
создание электровозов, рассчитанных на работу  как  на по­
стоянном, так  и на переменном токе.

Рассм атривали  т ак ж е  вариант, названны й «тепловоз­
ная вставка», при котором м еж д у  участками, электриф ици­
рованными на переменном и постоянном токе, оставалось  
небольшое тяговое плечо, обслуж и ваем ое  тепловозами. 
Технически все варианты  позволяли решить вопрос сты ко ­
вания, Н о  в зависимости от разм еров  д в иж ения  поездов и 
развития станций они создавали  разный экономический 
эффект и неодинаковые дополнительные трудности в э к ­
сплуатации.

Оборудование  станций переклю чателями увеличивает 
стоимость электрификации и со дер ж ани я  устройств эн ер ­
госнабжения. Требуется т ак ж е  менять электровозы  в пунк­
те стыкования. Э лектровозы  двойного питания имеют 
большую массу, стоимость их выше, а содерж ан ие  д о р о ­
же. Применение «тепловозной вставки» ухудш ает  условия 
эксплуатации.

П роан али зировав  варианты, установили, что при дл и н ­
ных тяговых плечах и больших р азм ерах  дв и ж ен и я  цел е ­
сообразно применять стыкование контактной сети, т ак  как  
только при небольшой потребности электровозов двойного 
питания их применение экономически оправдано.

В 1957— 1958 гг. велись большие споры о способах 
стыкования. Кроме у ж е  названных, рассм атривали  в а р и ­
анты подвески второго контактного провода, укладки  
третьего рельса на станции сты ковани я  с одновременным 
оборудованием дополнительными токоприемниками эл е к т ­

ровозов одной из систем тока.
Изучали так ж е  прицепку к. локомотивам постоянного 

гока «тендера» с установкой д л я  преобразования  перемен- 
аого тока в постоянный, проход электровозов по станции

У Д К  621.331.3.024/.025+629.423.1:621.3.024/.025
с опущенным токоприемником (выбег) и оборудование п у ­
тей станции различными системами тока.

С ледует  отметить, что практически все специалисты из 
числа работников эн ергоснабж ения  и д а ж е  часть специа- 
листов-локомотивщ иков  видели выход только в создании 
локом отивов  двойного питания- или, как  тогда .было при­
нято  говорить, «бикурантны х электровозов». Но при этом 
они не учитывали, что еще не решили, применять ли для  
электрической тяги переменный ток, и что технический у р о ­
вень электровозостроения  не позволял  создать  электровозы 
на два  рода тока,  приемлемые по весовым показателям  и 
тяговым свойствам.

П оэто м у  решение проблемы сты ковани я  только с о зда ­
нием специального электровоза  было равносильно отказу 
от  применения переменного тока.  Например, ориентация 
на локомотивы  двойного питания для  Красноярской д о р о ­
ги, а не на оборудовани е  станций сты кования З и м а  и Ма- 
риинск устройствами переключения рода  тока в к о н так т ­
ной сети привела бы к необходимости электрифицировать 
линию на постоянном токе. Следствием было бы з а п о з д а ­
лое освоение производства  электровозов  переменного тока, 
которое не позволило бы электриф ицировать  на перемен­
ном токе другие  участки.

В течение 1958— 1965 гг. стыкование постоянного и пе­
ременного тока, за  исключением станции Минеральные В о ­
ды, осущ ествлялось  переключением контактной сети. О д н о ­
временно различные организации р аботали  над  созданием 
маш ин дл я  д в у х  систем тока:  двойного питания, использу­
ющих полную мощность на дву х  родах  тока, и т а к  н а з ы ­
ваемых стыковых, у которых на одной из систем энерго­
снабж ени я  используется только  часть мощности.

Так, Н Э В З  р азр аб о та л  эскизные проекты восьмиосно­
го и шестиосного сты ковых электровозов.  Восьмиосный л о ­
комотив предполагалось  выполнить с кузовом, тележ кам и 
и тяговы ми двигател ям и  от электровоза  ВЛ 8. П р е д п о л а га ­
лось, что на переменном токе  он будет  использовать п о л ­
ную мощность, на постоянном токе — половинную (тяговые 
двигатели  соединялись только последовательно  и последо­
вательно -параллельно) .

В качестве вспомогательных м аш ин проектом п реду­
сматривалось  применение двигателей переменного тока. 
Н а  участках  постоянного то ка  они д о л ж н ы  получать пи та ­
ние от синхронного генератора  380 В, приводимого д в и г а ­
телем постоянного тока  на 3000 В. П р о ек тн ая  масса  эл ек т ­
ровоза  составила  196,8 т, т,  е. давление  от колесной пары 
на рельсы 24,6 тс.

Ш естиосный электровоз  намечалось выполнить с м ех а ­
нической частью  и электрическим оборудованием, подобным 
тому, которое  предназначалось  дл я  первого электровоза  
В Л 6 0  с тяговы ми двигател ям и  Н Б-410. Н а  нем п редпола ­
галось дополнительно  установить пусковые резисторы, з а ­
щ итную апп аратуру ,  преобразователь  постоянного тока  в 
переменный д л я  питания двигателей вспомогательных 
машин.

Н а  участках  переменного тока  локомотив мог исполь­
зо в ать  полную мощность, а на станциях  стыкования, для  
которы х на тяговы х подстанциях  д о л ж н ы  были установить
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специальный агрегат  постоянного тока  1500 В, использо­
вать только треть мощности. При этом тяговые двигатели 
соединялись последовательно-параллельно  (по три после­
довательно) ,  т. е. работали с напряж ением  на з а ж и м ах  
500 В. П роектная  масса  стыкового электровоза  составляла
145,8 т.

В 1957 г. в Л ен инградском  институте инженеров ж е ­
лезнодорож ного  транспорта  выполнили эскизный проект 
стыкового электровоза  на базе  механической части и т я го ­
вых двигателей электровоза  В Л 8  с использованием т р а н ­
сформаторов электровоза  ВЛ61 и установкой синхронного 
генератора дл я  привода  вспомогательных машин.

На переменном токе он мог разви вать  часовую м о щ ­
ность 3900 кВт, на постоянном токе — XU мощности эл е к т ­
ровоза ВЛ8, так  как  предусм атривалось  только одно п о ­
следовательное соединение всех двигателей. П ро ектн ая  
масса его дости гала  192 т. Н о  учиты вая высокие массы 
проектных электровозов и низкие тягово-эксплуатационные 
качества, в дальнейш ем р аботу  над  ними прекратили.

В 1959 г. группа работников М П С  р а зр аб о та л а  пр и н­
ципиальную схему стыкового электровоза ,  взяв за  основу 
схему локом отива  ВЛ60. Н а  станциях  сты ковани я  п р е д у ­
сматривалось его питание постоянным током напряж ением  
2000 В и работа  на двух соединениях двигателей —  после­
довательном и последовательн о-параллельном  (667 В на 
двигатель) .

ЭЛ ЕКТРО ВО ЗЫ  В Л 61Д

Первыми электровозам и двойного питания, рассчитан­
ными на переменный ток 25 кВ и постоянный ток 3000 В, 
стали шестиосные грузовые локомотивы, переделанные из 
электровозов переменного тока  ВЛ61 (см. «ЭТТ» №  6, 
.1986 г.). Эскизный проект такой  переделки выполнило П р о ­
ектно-конструкторское бюро Главного управления л о к о м о ­
тивного хозяйства (П К Б  Ц Т) МПС.

Однако оборудование  станции О ж ер ел ье  в мае 1958 г. 
переключателями секций контактной сети, а затем  со о р у ­
жение стыкования контактной сети на станциях  З и м а  и 
Мариинск несколько снизили актуальность  проекта. Вновь
о переоборудовании электровозов ВЛ61 заговорили в с в я ­
зи с электрификацией на переменном токе линии Ростов  — 
К авказская  — М инеральные Воды и образованием пункта 
стыкования переменного и постоянного тока  на станции 
М инеральные Воды.

Рис. 1. Электровоз ВЛ61Д
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У читывая небольшое п р отяж ение  участка  Минераль­
ные Воды —  Кисловодск и сохранение на станции Мине­
ральные Воды приемо-отправочных путей дл я  моторва­
гонных поездов на постоянном токе, решили вместо обору­
дования  станции переклю чателями контактной сети приме­
нить локомотивы  двойного  питания. После  разработки тех­
нического проекта  и рабочих чертежей, выполненных под 
руководством инженеров Б. В. Заброди на ,  А. П. Архипова 
в мастерских П К Б  Ц Т М П С, в конце 1963 г. переобору 
довали  первый электровоз  ВЛ61 №  004 в маш ину двойного 
питания.

Он получил обозначение В Л 6 1 Д  (рис. 1), С электро­
воза  ВЛ61 №  004 были сняты контакторы, переключав­
шие секции вторичной обмотки тран сф орм атора ,  трехфаз- 
ные асинхронные двигатели вентиляторов и компрессоров, 
контроллеры  м аш иниста  и ряд  другого  оборудования.  Бы­
ли поставлены бы стродействую щ ий выключатель, фехрале- 
вые пусковые резисторы, групповой переключатель, элект- 
ропневматические контакторы, двигатели НБ-404А компрес­
соров и Д К -4 0 3 Г  вентиляторов  и другие  аппараты, приме­
няемые на электровозах  В Л 2 2 М  без рекуперативного тор­
можения.

Д л я  вы прямления тока  использовали четыре игнитро­
на И В С -500 /5 .  Силовые цепи тяговы х  двигателей и вспомо­
гательных машин выполнили подобно цепям локомотива 
ВЛ 22М . В них добавили  элементы, обеспечивающие работу 
выпрямительной установки и защ и ту  ее при питании пере­
менным током, 4 реле, позволяю щ ие вклю чать аппараты 
по роду тока  в контактной сети. Н а  постоянном токе ло­
комотив В Л 6 1 Д  рабо тал  как  обычный электровоз ВЛ22М.

Н а  переменном токе тяговы е двигатели и вспомога­
тельные маш ины питались выпрямленным током, дл я  этого 
вторичную обм отку  трансф о р м ато р а  О Ц Р -2 4 0 0 /2 5  и четы­
ре игнитрона соединили по мостовой схеме. В этом случае 
напряж ен ие  на вторичной стороне тран сф о р м ато р а  не ре­
гулировалось. При н апряж ен ии  в контактном проводе 
25 000 В и часовом токе  тяговы х двигателей напряжение, 
подведенное к двигателям , составляло  3000 В. Поэтому на 
участках  переменного тока  электровоз  р аботал  в тех же 
реж им ах,  что и на участках  постоянного тока.

Д оп ускалось  питание цепей двигателей и вспомога­
тельных машин половинным напряж ением 1500 В. Для 
этого использовалась половина вторичной обмотки тран­
сф орм атора .  В качестве контроллеров машиниста примени­
ли оборудовани е  электровозов  ВЛ8. П р авда ,  в нем изме­
нили схему и сохранили 16, 27 и 36-ю позиции ходовыми, 
как  у локомотивов ВЛ22М .

Д л я  системы о х л аж ден и я  игнитронов использовали 
секции холодильников тепловозов  ТЭЗ. Электровоз был 
оборудован  устройствами дл я  питания электроэнергией си­
стемы отопления п ассаж ирских  вагонов. М асса электрово­
за  после переоборудован ия  увеличилась до 134 т.

Тяговые характеристики электровоза  В Л 6 1 Д  №  004 
при работе  на постоянном токе  полностью соответствова­
ли характеристикам  машин В Л 2 2 М  с передаточным числом 
редуктора  1:4,45. При работе  на переменном токе вместо 
реж им а  «полное поле» использовали режим с 92 % воз­
буж дения ,  что позволило пропускать вне обмоток главных 
полюсов переменную составляю щ ую  выпрямленного тока. 
К онструктивная  скорость составл ял а  85 км/ч .

Электровоз  В Л 6 1 Д  №  004 испытывали на участке 
М осква  — О ж ер ел ье  (постоянный ток) и О ж ерелье  — Паве- 
лец  (переменный ток) .  З атем  на З ап о р о ж ск о м  электрово- 
зоремонтном заводе  было переоборудовано  еще 10 локомо­
тивов ВЛ61, которые затем  направили дл я  обслуживания 
грузовых и пассаж ирских  поездов на участке Минерала 
ные Воды — Кисловодск. К этом у времени он был переве­
ден с н ап р я ж ен и я  1500 В на н апряж ен ие  3000 В. В даль­
нейшем после зам ен ы  на электровозах  игнитронных выпря­
мителей кремниевыми они п о л у ч и л и  обозначение серии 
В Л 6 1 Д К .

Н еобходим ость  отметить, что электровозы  В Л 6 1 Д  после 
переоборудования  утратили преимущ ества  машин перемен­
ного тока, имевших параллельное  включение тяговых дви­
гателей. Кроме того, несмотря на увеличение сцепной мас­
сы, они стали более склонны к боксованию.
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Э Л ЕКТРО ВО ЗЫ  ВЛ82 и ВЛ82М

П роанализировав  результаты эксплуатации машин 
ВЛ61Д, решили создать  ограниченный парк вОсьмиосных 
электровозов двойного питания. Он позволил бы, с одной 
стороны, не связы вать  перевод движ ен ия  на вновь элект- '  

д рифицированных участках переменного тока,  примыкающих 
а  к участкам постоянного тока, с окончанием оборудования 
г_ станций стыкования переключателями. С другой — в ряде
0 случаев вообще отказаться  от них. П оэтом у М П С  вы дало  

задание промышленности на разр аб о тк у  восьмиосного двух-
. секционного грузового электровоза  двойного питания.
, В 1964 г. В Э л Н И И  подготовил проект локомотива,

получившего обозначение ВЛ82, а в июне 1964 г. Н Э В З  
в построил 2 опытных электровоза  (рис. 2). Их механиче- 
j ’ ская часть имела много однотипных элементов с деталям и 

электровозов В Л 8 0 К  (тележки,  кабины управления, эле- 
'  менты к узова).  З у б ч ат а я  передача  была выполнена с пе- 
с редаточным числом 21:86.

На  каж дой  секции установили трансф орм атор  О Д Ц Э  
4000-25. Первичная обмотка  на 25 кВ имела номинальную 
мощность 3680 кВ ' А, вторичная —  нерегулируемая — была 

э выполнена на напряж ен ие  3800 В. Масса трансф орм атора
э с маслом составила 5800 кг. От вторичной обмотки через 
ja  выпрямительные установки В У К ЭЛ-11000 питались тяго- 
v вые двигатели.

Выпрямительная установка  состояла из кремниевых 
,ы вентилей ВКД-200-8,  соединенных по мостовой схеме. 
0 _ В каж до м  его плече имелось по 6 параллельны х цепей с 
^  16 последовательно включенными приборами. Общее ко л и-
g ’ чество вентилей — 384 на секцию или 768 на электровоз.  
го  Выпрямленное напряж ен ие  при часовой мощности локомо- 
ы _ тива 3000 В, ток 1050 А.
а е  Главный контроллер Э К Г -82 состоял из переключате- 
(е ля ступеней реостатов с 32 позициями и переключателя 
де  ' соединений тяговых двигателей. П ереклю чатель  ступеней 
1е имел 20 контакторных элементов без дугогаш ения (дли- 

’ тельный ток 600 А) и 4 с дугогашением (длительный ток 
к е  800 А).  Переклю чатель двигателей с о дер ж ал  6 к о н так то р ­

ных элементов с дугогашением и 1 без дугогашения.
,а . Н а  электровозы  установили шестиполюсные двигатели 
л я  НБ-420А с компенсационной обмоткой. Якори имели пет- 
[Н_ левую обмотку с уравнительными соединениями. И золяция  
[И якоря класса В, катуш ек  главных и дополнительных полю- 
(е сов и компенсационной обмотки — класса F. При напряж е-  
1И нии на за ж и м ах  1500 В и возбуж дении 96 % двигатели 

’ имели следующие данные: мощность часового (продолж и- 
ли тельного) реж им а  700 (635) кВт, ток  495 (450) А, ско ­

рость вращ ения якоря  — 890 (925) об/мин,  масса двигате- 
, и ля 4500 кг.

На  к аж до й  секции было установлено 2 м отор-вентиля­
тора (двигатель TJ1-105 на 3000 В, 29 кВт, 12,8 А, 

>rv4 1000 о б /м ин ) ,  мотор-компрессор (двигатель Т Л-104  на 
за  3000 В, 21 кВт, 11,2 А, 370 об /м ин ,  компрессор К Т -бЭ л),  

Один из мотор-вентиляторов приводил во вращ ение гене- 
ратор тока управления ТЛ-106  (4,5 кВт, 50 В, 90 А,

q3 _ 1600 об /м и н) .
" Кроме того, на каж д о й  секции имелся мотор-вентиля- 

к а  гор для  охлаж ден и я  пускотормозных резисторов и силово­
го трансф орм атора ,  а т а к ж е  вспомогательный мотор-ком- 

гке  ирессор. Н а  электровозе  установили аккум уляторны е  ба- 
в е _ гарей 38КН-100 (по одной на секцию), 
в о " У секций электровоза  были одинаковые электрические 
м о " схемы, способные работать  по системе многих единиц. При 

питании локомотива  переменным током энергия к двига- 
л ь -  гелям подводилась через понижаю щ ий тр ансф орм атор  и 
1Ве_ выпрямительную установку. При питании постоянным током 
чь" она поступала непосредственно в цепь тяговых двигате-

1 " лей. На  обоих системах тока  напряж ение на двигателях  
пий регулировалось реостатом.
^ Тяговые двигатели включались по 4 последовательно и
>сле последовательно-параллельно. П ереход от одного сосдине- 

н ния к другому осущ ествлялся по мостовой схеме. Н а  п о ­
следовательном соединении было 22 реостатные позиции 

j (из них 2 маневровы е),  на последовательно-параллель­
ном— 10 реостатных, т, е- общее количество позиций на

Рис. 2. Электровоз BJI82

полном поле 34. Н а  позициях 23 и 34 (наиболее эконо­
мичных) предусмотрели 4 ступени ослабления поля 
(до 35 % возб у ж д е н и я ) .  В цепи резисторов ослабления 
поля включили индуктивные шунты и кремниевые вентили. 
Это позволило  защ и ти ть  их от генераторных токов. Схема 
электровоза  предусм атривала  использование реостатного 
торм ож ения ,  при котором тяговы е  двигатели соединялись 
по схеме перекрестного включения.

Цепи двигателей защ и щ ал ись  быстродействующими 
вы клю чателям и БВП-ЗА, на переменном токе в цепь т р а н ­
сф орм атора  включили вы клю чатель ВОВ-25-4. В схеме 
применили т а к ж е  реле перегрузки, разрядники,  реле бок­
сования и другие защ и тны е  аппараты . Цепи управления 
питались постоянным током с напряж ением  50 В.

К онструктивная  скорость электровоза  составила 
110 км /ч ,  минимальный радиус  проходимых кривых при 
скорости 10 к м /ч  125 м. В соответствии с техническими 
условиями электровоз  при 2/ з  запаса  песка имел массу 
184 т, фактическая  дости гала  188 т.

П ервы е электровозы  В Л 82  испытывались на Северо- 
К авказской  дороге  и Экспериментальном кольце В Н И И Ж Т а .  
В дальнейш ем в их конструкцию  были внесены некоторые 
изменения. Так, с электровоза  №  003 применили вы прям и­
тельные установки ВУК-6700, в каж д о й  из которых име­
лось 240 вентилей В Л -200-8 по 6 параллельны х цепей в 
плече моста из 10 вентилей последовательно. Номинальный 
выпрямленный ток установки 1600 А.

Вместо тяговых двигателей НБ-420А применили р а в ­
ные им по мощности, но несколько отличаю щиеся по ско­
рости вращ ения  якоря  (905 об /м и н  при часовом режиме, 
935 при длительном и наибольш ая  2030) двигатели НБ- 
420Б. К оллектор  был посаж ен на якорную  втулку (у д в и ­
гателя  Н Б -420А  непосредственно на вал я к о р я ) .  П рим ени­
ли синхронный генератор 2ГВ-001, несколько изменили 
схему управления серводвигателем  главного контроллера. 
М асса  электровоза  составила  около 192 т.

П а р ти я  электровозов  В Л 8 2  поступила в депо Буй 
Северной дороги. Здесь  она о б с л у ж и вал а  поезда на участ­
ке С в е ч а — Буй — Д ан и л о в  —  Ярославль,  на котором в то  
время не было станции сты кования  переменного и постоян­
ного тока. Н а  большинстве локом отивов  в последующем 
тяговы е двигатели Н Б -4 2 0 Б  были заменены на двигатели 
Н Б -4 0 7 Б .

И спользуя опыт работы электровозов  ВЛ82, Н Э В З  в 
конце 1972 г. построил 2 более совершенных электровоза 
двойного питания В Л 8 2 М  с люлечным подвешиванием ку­
зовов, тяговы ми двигателям и Н Б -4 0 7 Б  и передаточным 
числом редукторов  26:88. Они выпускались заводом не­
большими партиями в течение 1973— 1979 гг.

В. А. РАКОВ,
заслуж енны й работник транспорта Р С Ф С Р

(П р о д о лж ени е  следует)

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



в мире моделей

ПОСТРОЙ СВОЮ ДОРОГУ
(Окончание. Н ачало  см. «ЭТТ» №  4, 

5, 7, 9, 1986 г.)

Р едкий, макет железной дороги о б ­
ходится без мостов, путепроводов, 

виадуков и других искусственных 
сооружений. К ак  и в жизни, с по­
мощью мостов на макете п р о к л ады в а­
ют рельсовые пути и шоссейные д о ­
роги через реки и различные водое­
мы. Когда ж елезн одорож ны е линии 
пересекаются на разных уровнях 
м еж ду  собой или с автомобильными 
дорогами, то строят  путепроводы. 
Если невозможно или неэкономично 
возводить насыпь, то сооруж аю т 
виадуки. Большое их число возведено 
в Карпатах.

МОСТЫ — ЭТО ИНТЕРЕСНО!

Выбор типа моста, а затем  его 
постройка — слож ная ,  но весьма по­
знавательная  работа.  Мосты класси ­
фицируют по нескольким признакам. 
В зависимости от материала  пролет­
ного строения их п о дразделяю т на 
деревянные, каменные, металлические 
и железобетонные. По схемам строе­
ния мосты бывают балочные, рамные, 
арочные, висячие, разводны е и д в у х ъ ­
ярусные совмещенные (рис. 1). О с ­
новными частями всех мостов я в л я ­
ются пролетное строение и опоры 
(быки и устои).

Более подробно о видах и конст­
рукциях мостов можно прочитать, 
например, в книге Пунина А. Л. А р ­
хитектура отечественных мостов. 
Л .-С тройиздат, 1982. В рекомендуе­
мом издании, кроме того, мож но д о ­
статочно полно ознакомиться с исто­
рией мостостроения и некоторыми

видами мостов как  в нашей стране, 
так  и за  рубеж ом.

При выборе типа моста дл я  м ак е ­
та  исходят  из его технических х а р а к ­
теристик и времени постройки. Мост 
до л ж ен  быть красивы м и вписывать- 
ря  в общий л ан дш аф т .

На ж ел езны х  до р о гах  С С С Р 
встречаются мосты, имеющие балоч­
ные пролетные строения, сплошные 
или решетчатые металлические фермы 
с ездой поверху или понизу (рис. 2) .  
При выборе типа моста следует 
учесть, что решетчатые ф ермы с е з ­
дой понизу обл адаю т  значительной 
высотой, поэтому з а гр о м о ж д а ю т  м а ­
кет. Вместе с тем решетчатые фермы 
при даю т строению больший зр ел и щ ­
ный эффект. Мосты с ездой понизу 
требую т меньшей высоты опор, с л е ­
довательно ,  и длины насыпей — 
подходов. П оэтом у  их лучше исполь­
зовать  дл я  постройки путепроводов.

Т орговая  сеть дл я  советских м о ­
делистов п редлагает  несколько видов 
мостов производства Г Д Р  в типо­
разм ере  N и ТТ (каталог  «Berliner-  
Т Т -B ahnen»  №  7111).  Д ан н ы е  мосты 
имеют сплошные фермы, устои из к а ­
менной кладки  и предназначены дл я  
езды понизу. Арочного вида мосты, 
изготовленные этой фирмой, на д о р о ­
гах нашей страны практически не 
встречаются, поэтому применять их 
для  макета вряд  ли уместно. Хотя 
при некоторой находчивости и у м е­
нии моделист м ож ет  использовать 
отдельные элементы этих мостов дл я  
постройки самостоятельно  р а зр а б о ­
танной конструкции, например, балоч­
ного металлического моста с ездой 
поверху.

Многие предпочитают, а чащ е из- 
за отсутствия готовых деталей  в ы ­

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Б о р о д и н  А. П. Проверка цепей 

управления пассажирских тепловозов 
ТЭП60, 2ТЭП60 и ТЭП10. —  М .: Транс­
порт, 1986. —  159 с. —  55 к.

В книге приведен м етод проверки 
работоспособности цепей управления 
пассажирских тепловозов ТЭП60, 
2ТЭП60 и ТЭП10. Этот м етод основан 
на комплексное* оценке признаков 
состояния отказавших и работоспо­
собных элементов по показаниям 
контрольно-изм ерительны х приборов, 
результатам  проверок срабатывания 
аппаратов, а также на оптимальной 
последовательности проверок эле ­
ментов цепи несработавш его аппара­
та. П оследовательность проверок

аппаратов и элементов цепи управ­
ления представлена в виде нагляд­
ных схем. <

Книга б уде т полезна локом отив ­
ным и ремонтным бригадам , а такж е 
представляет интерес д ля  инж енер­
но-технических работников.

Расчеты и испытания тяжеловесных 
поездов / Е. П. Блохин, Л . А. М анаш - 
кин, Е. Л . Стам блер  и д р .; П о д  ред. 
Е. П. Б л о х и н а .  —  М .: Транспорт, 
1986. —  263 т. —  3 р. 20 к.

Описан пакет прикладны х пр ог­
рамм, схемы электронны х м оделей , 
м етодика проведения экспериментов 
и обработки их р езультатов, приме­
няемая аппаратура, предназначенная

нуж дены  самостоятельно  делать  ма­
кет металлического моста. Фермы, 
как  правило, собирают пайкой из 
тонких л атунн ы х  или стальных лу­
ж ены х  листов. Н а  усиливающ их кон­
струкцию уголках, а т ак ж е  различ­
ных по форме косынках и накладках

Рис. 1. Схемы мостов:
а — балочный; б — рамный; в — арочный; 
г — висячий; д — разводной

д ля  реш ения практических задач рас­
чета и испытаний поездов, связанных 
с определением  продольны х сил 8 
автосцепках, ускорений вагонов и 
грузов при нестационарных режимах 
движ ения поездов (трогание, различ­
ные виды торм ож ения, отпуск тор­
м озов, движ ение по пути с перело­
мами п р одо льн о го  проф иля, соуда­
рения вагонов и сцепов, в том числе 
и аварийные).

Книга предназначена для  научных 
и инж енерно-технических работников, 
занимающихся разработкой рацио­
нальных приемов вож дения поездов, 
созданием  автоматических тормозов 
и поглощ аю щ их аппаратов автосцеп­
ки вагонов, систем управления локо­
мотивами.
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НТО БУДЕТ | Впереди —  новые задачи (к X X IV  съезду отраслевого профсоюза) 
Отечественным железным дорогам — > полтора столетия 

ф  Электрическая схема электропоезда ЭР2 (цветная схема —  на вкладке)
B r n F  П У Ю 1 I 1 F  АЛ • Самая восточная дорога (особенности эксплуатации тепловозов на Сахалине)

* Г П  •  1 ф  ЭВМ на службе диагностики локомотивов- . . . .
ф  Как повысить надежность выпрямительно-инверторных преобразователей i

НОМ ЕРЕ? подстанций
1 л  Электровозы Советского Союза (странички истории)

В мире моделей

Рис. 2. Пролетное строение со сплошными балками: 
а — при езде поверху; 6 — понизу

предварительно имитируют заклеп­
ки. К лепаные мосты вы глядят  бо­
лее эффектно, чем сварные. С а м о ­
стоятельное изготовление металличе­
ских мостов весьма трудоемко. Здесь,  
безусловно, Требуются мастерство и 
умение паять  небольшие по разм ерам  
детали.

Начи наю щ ем у моделисту лучше 
ограничиться переделкой ферм п ро­
мышленного изготовления из поли­
стирола или склеиванием их из к а р ­
тона и бумаги, которые по прочно­
сти вполне удовлетворяю т тр еб о в а ­
ниям (особенно если незаметно уси­
лить конструкцию деревянным бру­
ском, уложенным  под ш палы ) .

Путь на мостах несколько отли­
чается от обычного (рис. 3). На ме­
таллических мостах в большинстве 
случаев рельсовые нити уклады ваю т  
на деревянные подрельсовые попере­
чины (длиной 3,2 и 4,2 м), располо­
женные друг  от друга  на расстоянии 
100— 150 мм. Такой интервал м еж ду  
поперечинами выбран дл я  того, что- 

[; бы в случае схода подвижного соста­
ва с рельсового пути колесная пара 
не п роваливалась  м еж ду  шпал, а к а ­
тилась по ним. 

х Кроме того, дл я  предохранения
в сошедшей с рельсов колесной пары 
и от чрезмерного отклонения в сторону 
х внутри колеи устанавливаю т  контр-
I-

рельсы и сн ар у ж и  — охранные 
брусья. Контррельсы вы водят  на 
расстояние 10 м за  пределы моста, 
где затем  плавно сводят  к оси пути.

Чтобы обеспечить служ ебны е 
проходы по мосту, через определен­
ные пром еж утки  у к л ад ы в аю т  более 
длинные (4,2 м) поперечные брусья. 
На  концы последних у к л ад ы в аю т  д о ­
ски, которые вместе со стойками пе­
рил о бразую т п лощ адку  дл я  прохода. 
К а ж д ы й  поперечный брус крепят  к 
верхнему поясу под держ иваю щ и х 
балок  лапчаты м и болтами.

Поперечные балки на макете мо­
ж но  изготовить из деревян ны х 
брусьев, окраш енны х в черный цвет. 
И х  длина и сечение д о л ж н ы  соответ­
ствовать  выборному типоразмеру .  З а ­
тем поперечины укрепляю т на г л а в ­
ные балки пролетного строения. 
С верху на поперечины у к л ад ы в аю т  
охранные брусы, ходовые рельсы, 
контррельсы и пешеходные площ адки 
с перилами. Качество и вид моста з а ­
висят от ф антазии  и способностей м о ­
делиста. Не  стоит самому п ри дум ы ­
вать  конструкцию моста, лучш е о б ­
ратиться  к существующим п рототи­
пам.

М одель  ж елезобетонного  б алочн о­
го моста сделать  относительно про­
сто, но моделисты к ним обращ аю тся  
редко, так  как  они не столь привле­

Рис. S. Мостовое полотно иа деревянных 
подрельсовых поперечинах:
1 — ходовой рельс; 2 — контррельс; 3 — 
охранный брус; 4 — поперечина длиной 
3,2 м; 5 — поперечина длиной 4,2 м; 6 — 
лапчатый болт

кательны. Более интересны ж ел е зо ­
бетонные мосты и эстакады  рамной 
конструкции. К тому ж е они просты 
в изготовлении из толстого листового 
полистирола.

Несомненными архитектурными 
достоинствами о бладаю т  арочные 
мосты как металлические, так  ж ел е ­
зобетонные и каменные. Постройка 
модели металлического арочного мо­
ста с большим пролетом по с ло ж н о ­
сти не отличается от изготовления 
металлических ферм.

П рекрасны ми образцам и арочных 
металлических мостов являю тся два 
моста через Москву-реку на М осков­
ской окруж ной  ж елезной дороге. Они 
были построены в начале нынешнего 
века и, несомненно, представляю т со­
бой памятники архитектуры. П равда ,  
моделирование их в масштабе вряд 
ли возм ож но  из-за значительных р а з ­
меров. Вместе с тем, на модели дл и ­
ной 75— 100 см (в типоразмере  НО) 
целесобразно передать  общие очерта­
ния и конструктивную  схему этих 
мостов.

И нж енеры  Ю. Л. ИЛЬИН,  
К. ПРОХАЗКА
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Творчество
taiuux

4.Читателей
1А ТРУДОВОЙ
5АХТЕ ПЯТИЛЕТКИ
Ударник коммунистического  труда ,  м а ш и ­
нист эл е к т р о п о е зд а  депо Н о в о к у з н е ц к  К е ­
меровской дороги Михаил Иосифович 
К РА В Ц О В

Ф о то  А . Н. В О ЕН К О В А  (Кемерово)

Ветеран труда,- бывши й м аши ни ст  депо 
Н о с к в а - С о р т и р о в о ч н а я - Р я з а н с к а я  Анато­
лий Алексеевич К И Р Ь Я Н О В  (в центре)  
з м олоды м сл е с ар е м  м о т ор оа п па ратно го  
jexa Александром Васильевичем КИСЕ-  
1ЕВЫМ и масте ро м  Евгением Алексееви­
чем БЕ ЗО Т О С Н Ы М

Ф о то  А . П. В А К А Л О В А  (М осква)
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МОДЕЛИ ИЗ ПОЛЬСКОГО ДЕПО

40 коп

Индек
71103

Более 20 лет назад в депо Еленя Гура Польских Го ­
сударственных железных дорог создали мастерскую, где 
строят исторические копии паровых, дизельных и элек­
трических локомотивов. Они восхищают яркими краска­
ми, ювелирной точностью исполнения, фантазией... 
И, конечно, никого не оставляют равнодушными м оде­
ли старинных паровозов, воссоздающих историю ж елез­
нодорожного транспорта.

На с н и м к а х  ( с л е в а  н а п р а в о ,  с в е р х у  
в н и з ] :

• дети железнодорожного сада в г. Еленя Гура с 
интересом слушают рассказ об истории локомотивов;

• паровоз «Ракета» Стефенсона (1829 г.);
• первая железнодорожная карета на конной тяге;
• польский паровоз Pt-47 (1947 г.);
• паровоз «А д л е р »  (1837 г.);
• паровоз «К олум бус» (1837 г.);
• первый польский электровоз ЕТ21 (1957 г.).
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