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Моторвагонное депо  
Львов — одно из самых 
молодых предприятий 
Львовской магистрали. 
Строительство его еще 
не закончено, но депов- 
чане все увереннее справ­
ляются с пригородными 
перевозками, ремонтом.

Н а  с н и м к а х  ( с л е в а  
н а п р  а » о, с в е р х у
в н и з):

О за обслуживанием шли­
фовального станка с ЧПУ — 
слесарь я. 1$. ЖУК и токарь 
М. Д. ЛУЦЛК:

•  ветеран труда С.  Л. ГЛ- 
ПН И;

#  ударник коммунисти­
ческого труда, слесарь-элект- 
роаппаратчик М. II, ЛУЦИ- 
I I I I I I I ;

•  в цехе ТО-3 и ТР-1;
ф  помощник машиниста 

М. Я. ЛЫЛЬО и замести­
тель начальника депо  
Л. И. СТОЛЯР обсуж даю т  
план ремонта поезда.

Фото Ю. Я. ЯКОВЛЕВА
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РАБОТАТЬ ПО-НОВОМУ- 
ЗНАЧИТ РАБОТАТЬ БЕЗАВАРИЙНО

Выполнение поставленных X XV II 
съездом КПСС задач по ускорению  
социально-экономического развития 
страны во многом зависит от слажен­
ной, четкой и бесперебойной работы 
железнодорожного транспорта. Тру­
женики отрасли добились значитель­
ных успехов в первом году двенадца­
той пятилетки. Достигнут небывалый 
объем погрузки —  более четырех 
миллиардов тонн. Благодаря внедре­
нию на ряде дорог прогрессивного  
белорусского метода и новых усло­
вий хозяйствования на 7,2 процента 
повысилась производительность тру­
да, снизилась себестоимость перево­
зок, достигнута существенная эконо­
мия топливно-энергетических ре­
сурсов.

Однако .наряду с несомненными 
достижениями положение с безопас­
ностью движения остается очень на­
пряженным.

Наш специальный корреспондент 
Б. Н. ЗИМТИНГ встретился с замести­
телем министра —  главным ревизо­
ром по безопасности движения МПС  
С. И. СОЛОВЬЕВЫ М  и попросил его  
ответить на ряд вопросов.

—  Прежде всего, Сергей Ивано­
вич, расскажите, пожалуйста, как 
обеспечивалась безопасность движе­
ния на сети дорог в 1986 году!

—  К сожалению, состояние 
безопасности движения остается 
очень неблагополучным. Судите 
сами: если общее число крушений и 
аварий по сравнению с 1985 годом  
несколько снизилось, то тяжесть их 
последствий значительно возросла. 
Количество крушений с пассажирски­
ми поездами увеличилось более чем 
в два раза, допущено несколько де­
сятков аварий. И что самое нетерпи­
мое —  погибло и ранено немало лю­
дей. Нанесен громадный экономиче­
ский ущерб, разбиты и повреждены  
сотни вагонов, десятки дорогостоя­
щих 'локомотивов. Полный перерыв 
движения поездов составил свыше 
1100 часов.

Крушения с пассажирскими поез­
дами допущены на Октябрьской, 
Прибалтийской, Куйбышевской, М ос­
ковской, Юго-Западной, Молдавской, 
Одесской, Южной, Алма-Атинской, 
Кемеровской и Дальневосточной 
дорогах.

Главной причиной неудовлетвори­
тельного обеспечения безопасности  
движения является низкий уровень 
трудовой и производственной дисци­
плины, слабый уровень контроля ру­
ководителей за действиями подчи­
ненных, беспечность и безответствен­

ность в выполнении должностных 
обязанностей, упрощенчество при 
ремонте и содержании технических 
средств.

Анализ показывает, что наиболее 
часто крушения и аварии происходят 
из-за неисправности пути и стрелоч­
ных переводов, проездов запрещаю­
щих сигналов, самопроизвольного  
ухода вагонов, изломов и падения 
деталей подвижного состава на путь, 
неисправностей колесных пар и на­
ездов на автотранспорт.

На Свердловской, Среднеазиат­
ской, Куйбышевской, Закавказской  
и Одесской дорогах участились слу­
чаи приема и отправления поездов 
по неготовому маршруту. На Москов­
ской, Свердловской, Горьковской, 
Одесской, Приднепровской, Целин­
ной, Ю жно-Уральской, Кемеровской, 
Красноярской и Забайкальской —  
проезды запрещающих сигналов и 
столкновения подвижного состава.

—  По данным предыдущих лет, 
по вине работников локомотивного  
хозяйства происходит значительное 
количество крушений и аварий. Как 
вы оцениваете положение дел с 
безопасностью движения в минув­
шем году!

—  По вине локомотивщиков 
произошло 22 процента от общего  
числа допущенных крушений. Это  
очень много. В целом по сети на 
20 процентов возросли проезды за­
прещающих сигналов. Всего их до­
пущено 197.

Особенно неблагополучное поло­
жение с безопасностью движения 
сложилось на Кемеровской, О дес­
ской, Западно-Сибирской дорогах, 
где по вине локомотивных бригад 
случились тяжелейшие крушения с 
пассажирскими поездами.

Крайне плохо обеспечивалась 
безопасность движения в некоторых 
депо. Так, работники депо Тайга Ке­
меровской дороги 12 марта 1986 го­
да на станции «Судженка допустили 
крушение почтово-багажного поезда, 
повлекшее за собой человеческие 
жертвы.

Причины и обстоятельства столк­
новения были рассмотрены на Кол­
легии МПС, где определены конкрет­
ные меры по предупреждению ава­
рийности. Однако, как говорится, 
урок не пошел впрок. Локомотивные 
бригады этого депо вновь допустили 
пять проездов запрещающих сиг­
налов.

Нельзя не вспомнить тяжелейшее 
крушение двух пассажирских поездов 
на станции Користовка Одесской до­

роги, произошедшее 6 ноября 
19S6 года. Машиниста Галущенко 
в момент проезда даже не было 
в кабине электровоза, а управляю­
щий локомотивом помощник маши­
ниста Шишка спал.

По вине работников депо Чард­
жоу произошла авария и четыре 
проезда. Бригады депо Челябинск и 
Николаев допустили по пять проез­
дов, депо Котовск, Знаменка, Тула, 
Агрыз, Бельцы, Верхний Баскунчак, 
Макат, Березники, Тында —  по три.

—  Как я понял, проезд запрещаю­
щ его сигнала вы считаете основной 
причиной всех крупных поражений 
в локомотивном хозяйстве!

—  Да, конечно. Из-за этого гру­
бейшего нарушения допущено три 
четверти всех крушений и половина- 
аварий по вине локомотивных бригад. 
Почти половина всех проездов 
произошла на выходных светофорах, 
треть —  во время маневровой ра­
боты.

Анализ показывает, что основными 
причинами проездов являются: отвле­
чение от наблюдения за сигналами, 
невыполнение установленного регла­
мента переговоров; потеря ориента­
ции из-за слабых знаний ТРА стан­
ции; потеря бдительности; неправиль­
ное управление тормозами, недоста­
точное тормозное нажатие; сон на 
локомотиве; передача управления 
помощнику; оставление локомотива, 
который самопроизвольно приходит 
в движение; нахождение на работе 
в нетрезвом состоянии.

Вот несколько наглядных приме­
ров допущенных проездов.

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

Ежемесячный массовый 
производственный журнал

Орган Министерства 
путей сообщения

ФЕВРАЛЬ 1987 г., № 2 (362)

Издается с 1957 г., г. Москва
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В мае прошлого года машинист 
депо Верхний Баскунчак, отвлекшись 
от наблюдения за сигналами, допу­
стил проезд запрещающего сигнала 
маневрового светофора и столкнове­
ние с другим маневровым теплово­
зом. В результате произошел сход 
обоих локомотивов. В нарушение всех 
приказов и инструкций причины и 
факт проезда не были доведены до 
сведения локомотивных бригад. Руко­
водители дороги и службы для рас­
следования ЧП на место не выезжали. 
В итоге спустя некоторое время дру­
гой машинист этого же депо из-за 
потери ориентации совершил еще бо­
лее тяжелую аварию.

17 октября на станции Минераль­
ные Воды машинист депо Гудермес, 
неправильно восприняв показания 
сигнала с соседнего пути, открытого 
для другого поезда, допустил столк­
новение с отправляющимся составом.

Ночью 25 октября работающий 
в одно лицо машинист депо Красно­
ярск при перестановке вагонов на 
станции Коркино развил скорость  
47 километров в час и допустил 
столкновение с группой вагонов. 
В результате машинист погиб, а нахо­
дившиеся в кабине составитель и 
работник вагонного депо травмиро­
ваны. Установлено, что все трое 
находились в состоянии алкогольного 
опьянения. Машинист медицинский 
осмотр не проходил, но был допущен 
к работе.

—  Как убедительно свидетель­
ствуют примеры, все крушения, 
аварии, проезды запрещающих сигна­
лов произошли из-за ошибок и 
неправильных действий локомотивных 
бригад в различных ситуациях, гру­
бых нарушений дисциплины и требо­
ваний нормативных документов. Это­
го могло и не быть, если бы руково­
дители предприятий и в первую оче­
редь машинисты-инструкторы более  
добросовестно и принципиально от­
носились к выполнению своих пря­
мых обязанностей.

—  5 локомотивных депо работает
достаточно большое количество 
должностных лиц, основной функци­
ей которых является обеспечение 
всемерного контроля за действиями 
локомотивных бригад: машинисты-
инструкторы, нарядчики, техники- 
расшифровщики, медперсонал здрав­
пунктов. Имеются и различные фор­
мы общественного контроля.

Однако, как свидетельствуют 
обстоятельства и причины аварийно­
сти, в ряде депо их эффективность 
крайне мала, чем создается прямая 
угроза безопасности движения. 
Не везде уделяется должное внима­
ние расшифровке скоростемерных 
лент. Многие случаи нарушений 
остаются неразобранными, своевре­
менных мер для их предупреждения 
не принимается. А ведь по отдель­
ным параметрам расшифровки скоро­
стемерных лент вполне можно

выявить сон машиниста в пути следо­
вания, лихачество, рискованный подъ­
езд к красному сигналу и другие на­
рушения.

В результате в отдельных депо 
оставляют безнаказанными такие 
нарушения, как автостопное экстрен­
ное торможение, выключение авто­
стопа, превышение скорости, непра­
вильное управление тормозами и 
многое другое.

Особая роль в обеспечении без­
аварийного движения принадлежит 
машинистам-инструкторам —  основ­
ному звену в системе профилактиче­
ской и воспитательной работы с 
бригадами. Практика показала, что 
вся деятельность инструкторского  
состава должна сводиться к трем  
задачам.

Прежде всего —  это обучение и 
инструктаж локомотивных бригад. 
Необходимо добиться, чтобы каждый 
машинист и помощник постоянно по­
вышали свои технические знания, 
умели быстро определять и устранять 
возможные неисправности, возникаю­
щие при ведении поезда. Большое 
внимание должно быть уделено зна­
нию тормозного оборудования, уме­
нию пользоваться и управлять тор­
мозами, определять их действие и 
эффективность в пути следования. 
Машинист обязан хорошо знать про­
филь пути, расположение сигналов на 
обслуживаемом участке, техническо- 
распорядительные акты и особенно­
сти расположения путей на каждой 
станции.

Вторая задача —  проведение вос­
питательной и профилактической ра­
боты в своем коллективе. Инструктор 
обязан хорошо знать машинистов и 
помощников, их семейное положение, 
жилищные условия, взаимоотношения 
в семье, данные о стаже работы и 
квалификации, интересоваться, чем 
увлекается человек и как проводит 
свободное время, любит ли свою  
профессию, как переносит работу 
в ночное время и многое другое.

Совершенно прав был машинист- 
инструктор А. И. Голосинский из
депо имени Тараса Шевченко, кото­
рый протестовал против назначения 
неподготовленного машиниста Галу- 
щенко в пассажирскую колонну.
Когда же волевым и незаконным
приказом начальника депо тот был 
закреплен в колонне, случилось всем  
известное тяжелейшее крушение в 
Користовке. Из этого следует вывод, 
что машинист-инструктор < должен 
смело и принципиально отстаивать 
свои решения перед руководителями 
любого ранга.

Следующая задача инструкторско­
го состава —  контроль за работой 
локомотивных бригад. Это наиболее 
ответственная и сложная функция, 
так как во время графиковых или вне­
запных проверок он узнает о недо­
статках и нарушениях машинистов, 
помощников и принимает меры к их 
ликвидации.

К сожалению, именно слабый 
контроль на линии, низкая эффектив­
ность внезапных проверок являются 
основным недостатком многих маши- 
нистов-инструкторов. По положению 
руководитель колонны должен уде­
лять равное количество времени всем 
локомотивным бригадам. Но практи­
ка говорит о другом. Если с опытным 
мастером вождения достаточно про­
сто побеседовать, то с молодым ма­
шинистом порой необходимо сделать 
пять —  семь контрольных поездок.

Поэтому с целью расширения 
самостоятельности инструкторского 
состава, создания условий для ини­
циативы, изыскания новых форм и 
методов профилактической и воспи­
тательной работы на Октябрьской, 
Ю го-Западной, Азербайджанской, 
Ю жно-Уральской дорогах отдельным 
машинистам-инструкторам разрешено 
работать по индивидуальным планам 
с оценкой их деятельности по резуль­
татам работы прикрепленной колон­
ны в конце месяца.

—  Анализируя причины аварий­
ности, нельзя не учитывать недостат­
ки в организации труда и отдыха 
локомотивных бригад как важнейшего 
фактора, способствующего нарушени­
ям безопасности. Изменилось ли к 
лучшему положение с этим делом!

—  Да, в минувшем году положе­
ние несколько улучшилось. Наполо­
вину снизилось количество завышен­
ной по сравнению с нормой продол­
жительности работы локомотивных 
бригад, значительно сократилась 
сверхурочная работа, непроизводи­
тельные простои.

Вместе с тем на ряде дорог про­
должают иметь место серьезные 
недостатки в организации труда и 
отдыха локомотивных бригад. Нару­
шается порядок выдачи начальниками 
отделений приказов на продление 
режима работы бригад. Фактическое 
их нахождение на линии на ряде 
участков в полтора-деа раза превы­
шает графиковое время.

В результате завышенного против 
норм времени оборота у локомотив­
ных бригад растут сверхурочные ча­
сы, работникам не полностью предо­
ставляются выходные дни, сокраща­
ется их продолжительность и время 
домашнего отдыха. У машинистов и 
помощников накапливается усталость, 
что создает прямую угрозу безопас­
ности движения.

Например, 25 мая 1986 года 
произошло крушение на Куйбышев­
ской дороге. Бригада депо Пенза II! 
находилась на работе 21 час, уснула, 
проехала запрещающий сигнал и до­
пустила столкновение с пассажирским 
поездом.

Через два дня также вследствие 
нарушения режима работы заснула 
бригада депо Помошная Одесской  
дороги и при следовании с грузовым  
поездом проехала запрещающий 
сигнал.
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За неприятие должных мер по соз­
данию нормальных условий труда и 
отдыха локомотивным бригадам стро­
го наказаны заместители начальников 
дорог: Свердловской —  Колтунюк,
Среднеазиатской —  Желтоухов, Куй­
бышевской —  Грошев. Понесли нака­
зание десятки начальников отделений 
и руководителей предприятий. Среди  
них начальники Пермского, Свердлов­
ского, Астраханского, Грозненского, 
Могочинского, Казанского и Нахиче­
ванского отделений.

Значительные потери рабочего  
времени локомотивных бригад допу­
скаются из-за массовых задерж ек  
поездов вследствие значительного 
количества сверхграфиковых преду­
преждений на ограничение скорости, 
передержек «окон» при ремонте 
пути, неисправностей локомотивов и 
вагонов, неудовлетворительного пла­
нирования поездной работы и не- 
приема поездов станциями, превыше­
ния накладного времени и невыдачи 
локомотивных бригад.

Только по этим причинам на доро­
гах содержится дополнительно свыше
11 тысяч работников локомотивных 
бригад. Однако в целом по сети 
сверхурочные на одного работника 
составляют 136,3 часа, а на таких 
дорогах, как Приволжская —  272,3, 
Забайкальская —  253,6, Азербайдж ан­
ская —  224,3, Горьковская —  215,8 
часа.

Целенаправленное и планомерное 
осуществление комплекса организа­
ционных, технических, воспитательных 
и других мер, определенных прика­
зом № 28Ц и направленных на улучше­
ние организации труда и отдыха локо­
мотивных бригад, будет способство­
вать обеспечению безопасности  
движения.

—  В этот комплекс входит, види­
мо, и оборудование локомотивов 
более совершенными приборами 
безопасности!

—  Совершенно верно. После до­
пущенных тяжелых крушений мы по­
лучаем много писем от машиниетов 
с предложениями по разработке бо­
лее совершенных приборов безопас­
ности, предупреждающих грубейшие 
нарушения и, прежде всего, проезд  
запрещающих сигналов.

Глядя правде в глаза, надо ска­
зать, что в последние годы Главным

управлением локомотивного хозяй­
ства М ПС этот вопрос был упущен, 
на совершенствование приборов 
безопасности выделялось мало ассиг­
нований.

В настоящее время на Московской, 
Южной и Приднепровской дорогах 
ведется опытная эксплуатация прибо­
ра контроля бдительности машини­
ста, разработанного Лобовкиным из 
дело Лобня. В процессе работы при­
бор совершенствуется и после дора­
ботки предполагается оборудовать им 
10 тысяч локомотивов уже в текущем  
году. А завершить оборудование все­
го локомотивного .парка устройством  
Лобовкина предполагается в 1988 го- 

ДУ-
Также будут внедряться новые 

приборы безопасности Л132 «Дозор»  
и система автоматического управле­
ния торможением поезда СА УТ-У .

—  В связи с интенсификацией 
перевозочного процесса обеспечение  
безопасности движения потребует от 
всех работников локомотивного 'Хо­
зяйства дополнительной мобилизации 
знаний, опыта, слаженности, личной 
дисциплинированности. Какова в этом  
большом деле роль аппарата главно­
го ревизора М ПС, дорожных и отде­
ленческих ревизоров!

—  Придавая особое значение 
борьбе с аварийностью, Коллегия ми­
нистерства неоднократно рассматри­
вала вопросы улучшения работы, 
повышения роли и ответственности 
ревизоров по безопасности движения. 
Был издан специальный приказ № 7Ц, 
который стал основой нашей дальней­
шей работы.

Ревизорам предоставлены права 
заместителей начальников дорог и 
отделений. Вместе с тем возросли и 
требования к ревизорскому аппарату. 
Главная задача —  вести настойчивую  
борьбу с аварийностью, быть нетерпи­
мым к нарушениям ПТЭ, инструкций 
и приказов, быть, что называется, 
организатором безаварийной работы.

Задачи поставлены важные и от­
ветственные. Как же мы их решаем? 
К сожалению, пока далеко не лучшим 
образом. Ревизоры отдельных дорог 
и отделений поменяли только знаки 
различия и вывески служебных каби­
нетов, но не изменили своего отноше­
ния к порученному делу. Это относит­
ся прежде всего к Октябрьской (быв­

ший дорожный ревизор Кузнецов), 
Приволжской (Сидоров), Азербайд­
жанской (Саидов), Западно-Сибирской  
(Кравцов), Горьковской (Помогаев).

Здесь ревизорский аппарат прояв­
ляет формализм, недопустимую мед­
лительность в перестройке своей дея­
тельности, не ведет повседневной 
настойчивой борьбы за укрепление 
дисциплины, пытается решать вопро­
сы профилактики крушений и аварий 
устаревшими формами и методами, 
не дающими должного результата.

Настоящий ревизор не боится, как 
говорят, вынести сор из избы, испор­
тить, если требуют интересы дела, 
отношения с руководителями любых 
рангов. »

Гласность —  действенное средство  
профилактики нарушений безопасно­
сти. Попытка скрыть брак, выгоро­
дить виновных, приукрасить положе­
ние разлагает дисциплину, подрывает 
доверие к ревизорскому аппарату.

Недавно работниками Комитета 
народного контроля РСФ СР при про­
верке Красноярской дороги было 
выявлено около 150 скрытых случаев 
брака. Разве об этом очковтиратель­
стве не знали ревизоры отделений 
дороги и дорожный ревизор Козы- 
дуб? И разве можем мы в дальней­
шем доверять этим товарищам?

Мы наметили обширную програм­
му мероприятий, направленных на 
коренное улучшение безопасности  
движения. В ее основе —  укрепление 
дисциплины и организованности на 
каждом рабочем месте, в каждом 
звене перевозочного процесса, ши­
рокое внедрение технических средств 
по предупреждению аварийности. 
Решить эту важную задачу можно 
только на основе всеохватывающего 
контроля за качественным выполне­
нием должностных обязанностей ло­
комотивными бригадами, слесарями 
по ремонту подвижного состава, 
командно-инструкторским персона­
лом депо, повышенной требователь­
ности, коллективной ответственности 
за результаты работы.

Обеспечение безопасности движе­
ния должно стать делом всех желез­
нодорожников. Работать по-новому —  
значит работать безаварийно. Только 
в этом случае железнодорожный 
транспорт с честью выполнит постав­
ленные партией и правительством 
планы перевозок народнохозяйствен­
ных грузов и населения.
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соревнование, инициатива и опыт

НАШ КУРС—ТЕХНИЧЕСКИЙ ПРОГРЕСС
Опыт депо Златоуст

К ак известно, интенсификация ж е­
лезнодорожного транспорта свя­

зана прежде всего с ускорением пе­
ревозочного процесса, увеличением  
массы поездов и, как следствие, ро­
стом провозной и пропускной спо­
собности. Одна из главных задач ра­
ботников нашего депо состоит в 
том, чтобы в двенадцатой пятилетке 
полностью перейти на вождение по­
ездов массой более 6000 т двумя 
электровозами BJ110, соединенными 
по системе СМ ЕТ и управляемыми 
одной локомотивной бригадой. Для 
сравнения скажу, что сейчас весовая 
норма колеблется от 3300 до 3400 т. 
Как видно, прибавка в средней мас­
се поезда довольно значительна.

Для того чтобы пропускать такие 
составы через уральский хребет, 
пришлось реконструировать приемо- 
отправочные пути на станциях Злато­
уст и Кропачево. Первая очередь 
была закончена с вводом нового по­
ста ЭЦ в Златоусте, и 7 октября 
1985 г. от Челябинска до Кропачева 
пошли поезда массой 6000 т.

Понятно, что очень многое зави­
сит от надежности электровозов 
ВЛ10, соединенных по системе СМЕТ. 
Поэтому в депо проводится большая, 
поистине кропотливая работа по обу­
чению ремонтников и эксплуатаци­
онников навыкам ремонта электрон­
ной аппаратуры, вождению поездов 
повышенной массы и длины.

Для этого создан также цех элек­
троники, где выполняют техническое 
обслуживание блоков электронного  
оборудования. В цехе, возглавляе­
мом мастером Б. М. Шестаковым, ра­
ботает 16 человек. Среди них люди, 
которью не просто умеют хорошо 
работать, но и творчески мыслить.

Это позволяет им постоянно вно­
сить предложения, улучшающие ра­
боту электровозов по системе СМЕТ.

Вот лишь некоторые из них: схе­
ма сигнализации о давлении в тор­
мозных цилиндрах ведомого элек­
тровоза, синхронизация работы объ­
единенных компрессоров ведущего 
и ведомого локомотивов, оригиналь­
ная конструкция замка пульта сигна­
лизации. Кроме того, изготовлено 
несколько стендов и приборов для 
проверки блоков системы.

В конце 1985 г. коллектив цеха 
закончил установку на всем локомо­
тивном парке электронного обору­
дования. Оно позволяет в любой мо­

мент и любом месте в течение 10—  
15 мин соединить по системе СМ ЕТ  
два электровоза или разъединить их 
для работы с обычными поездами.

Вначгпе мы сомневались, дове­
рять ли первозимникам вождение 
тяжеловесных поездов по системе  
СМЕТ? Но ввиду того что только в 
зиму 1985/86 г. заступило 65 молодых 
машинистов, решили после специаль­
ной подготовки предоставить им та­
кое право. Как показала практика, 
первозимники не подвели.

На основе опыта передовых ма­
шинистов депо, прежде всего Л. И. 
Рязанова, А- Г. Журавлева, В. А. Гли­
нина, Ю. А. Болдырева, составлена 
новая режимная карта вождения по­
ездов массой 6000 т. В ней учтены 
все сложности горного профиля, что 
позволяет предупредить разрывы 
поездов (число которых увеличилось 
при вождении длинных составов), а 
также экономно расходовать элек­
троэнергию, используя возможности 
синхронного и асинхронного соеди­
нения ведущ его и ведомого элек­
тровозов.

За первое полугодие 1986 г. был 
проведен 10 291 поезд по системе 
СМ ЕТ одной локомотивной бригадой. 
Это в 2 раза больше, чем за тот же 
период 1985 г.

Благодаря повышению массы по­
ездов на 189 т увеличилась пропуск­
ная и провозная способность нашего 
отделения. Уменьшилось количест­
во составов, а грузов перевезено на 
3,3 % больше, чем в первом полуго­
дии 1985 г. Улучшился также режим  
труда и отдыха локомотизных бригад. 
Сверхурочные часы работы снижены 
более чем в 2 раза. Появилась воз­
можность внедрить именные распи­
сания.

Силами инженерно-технических 
работников депо создан и внедряет­
ся комплекс мер, направленных на 
усиление надежности электровозов в 
пути следования и, как следствие, 
уменьшение порч и неплановых ре­
монтов.

При ремонте ТР-3 электровозов 
ВЛ10 введена принципиально новая 
технология подбора рессорного под­
вешивания и расстановки тележек с 
минимальным отклонением от чер­
тежных размеров. Для этого рацио­
нализаторы депо А. П. Избяков,
А. М. Хрипунов, Г. А. Бурнин разра­
ботали специальный пресс для под­
бора спиральных и листовых рессор.

УД К 629.472.3.001.7
В электромашинном цехе депо соз­

дана новая технология подбора и рас­
становки тяговых двигателей в опреде­
ленном порядке в зависимости от 
числа оборотов тягового двигателя, 
диаметров бандажей колесных пар.
Как оказалось, 8 тяговых двигателей, 
подобранных для сборки колесно­
моторных блоков электровоза на 
ТР-3, можно расстазить на локомоти­
ве более чем в 50 вариантах.

Авторы технологии —  заведую­
щий дорожно-технической лаборато­
рией дороги А. Б. Дашкевич, началь­
ник отдела ремонта локомотивной 
службы дороги А. Д. Ш естаков и на­
чальник депо просчитали на элек­
тронно-вычислительной машине 28 
наиболее оптимальных вариантов 
расстановки двигателей. Они учиты­
вают разницу характеристик тяговых 
двигателей от 1 до 1,5 % . Кстати, 
правила ремонта электрических ма­
шин допускают расхождения харак­
теристик тяговых двигателей при ре- 4 
монте ТР-3 до 3 %.

Перед тем, как выдать тяговые 
двигатели на сборку, мастер или ин­
ж енер электромашинного цеха сооб­
щает в дорожно-техническую лабо­
раторию характеристики 8 тяговых 
двигателей, подобранных на элек­
тровоз. Через 20— 25 мин после рас­
чета на ЭВМ лаборатория сообщает 
в цех, в каком порядке согласно оп­
тимальному варианту следует их рас­
ставить. После этого мастер цеха пи­
шет на двигателях соответствующие 
номера.

Комплекс проводимых мер при 
ремонтах ТР-3 электровозсв ВЛ10 
депо Златоуст, Челябинск, Петро­
павловск позволил улучшить техниче­
ское состояние локомотивов. Напри­
мер, электровозы стали менее 
склонны к боксованию, меньше рас­
ходуют песка, но самое главное —  
удельный расход электроэнергии у 
них сокращен на 5— 6 % п<> сравне­
нию с обычными локомотивами.

В дальнейшем для экономии тогк- 
ливно-энергетических ресурсов и 
других материалов предусмотрено 
перевести отопление котельной обо­
ротного депо на топочный мазут, рас­
ширить восстановление изношенных 
деталей с помощью гальваники и 
вибродуговой наплавки, реконструи­
ровать кожуховое отделение и ме­
ханизировать в нем трудоемкие про- ^  
цессы. Кроме того, намечено модер- v l  
низировать песочные трубы.
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На последнем остановлюсь наи­
более подробно. Дело в том, что рас­
ход песка в оборотном депо Кропа- 
чево составляет в год от 80 до 
100 тыс. т. Оборудовав весь парк 
новыми трубами, мы сможем значи­
тельно уменьшить количество по­
требляемого сухого песка, который 
приготовляется в оборотных депо с 
большими трудовыми затратами. 
Как показала практика, электровозы  
с модернизированными трубами рас­
ходуют на 25— 30 % песка меньше, 
чем обычные.

В депо заканчивается аттестация 
рабочих мест. Работа эта очень нуж­
на, поскольку в конечном счете оп­
ределяет материально-техническую  
базу предприятия. К сожалению, 
процент неаттестованных рабочих 
мест, видимо, составит 15— 18 %. По­
этому в планах технического пере­
вооружения на двенадцатую пяти­
летку в первую очередь запланиро­
вано привести рабочие места в соот­
ветствие с требованиями сегодняш ­
него дня.

В депо постоянно изыскивают ре­
зервы повышения производительно­
сти труда и сокращения численности 
занятых на производстве по методу 
Белорусской дороги. Та^, намечено 
высвободить около 315 чел. и под­
нять производительность труда на 
16,0% . При этом будет сэкономлено 
около 1 млн. руб. фонда заработной 
платы.

Ярким примером тому, что у нас 
есть еще неиспользованные резер­
вы, является почин почетного ж елез­
нодорожника, машиниста Л. И. Ряза­
нова. Он взял обязательство повы­
сить производительность труда в те­
кущей пятилетке по сравнению с до­
стигнутой в 1985 г. на 50 % (на 10 % 
в год).

Все локомотивные бригады под­
держали этот почин, хотя поначалу 
многие сомневались, можно ли его  
выполнить. Первое полугодие 1286 г. 
показало, что 129 бригад повысили 
производительность труда более чем 
на 1 0 %,  а сам инициатор достиг 
167,7 %. Этот пример говорит о том, 
что если перестроиться в работе, за­
даться определенной целью, то до­
стичь можно многого.

Слаженный труд коллектива на­
шего депо позволил добиться не­
плохих результатов. Например, за 
первое полугодие 1986 г. выполнены 
все технико-экономические показа­
тели. По итогам II квартала депо ста­
ло победителем во Всесоюзном, до­
рожном, городском социалистиче­
ском соревнованиях и получило 
переходящие Красные знамена Ми­
нистерства путей сообщения, управ­
ления Ю жно-Уральской дороги, от­
деления дороги, райкома и горкома 
партии.

Но мы считаем, что успокаивать­
ся на достигнутом нельзя, посколь­
ку в работе депо имеются еще недо-

ЮБИЛЕЮ 
ОКТЯБРЯ — 
ДОСТОЙНУЮ 
ВСТРЕЧУ!
статки и прежде всего брак в по­
ездной работе, порчи локомотивов 
в пути следования. Не все гладко с 
трудовой и технологической дисцип­
линой.

Партийная и профсоюзная орга­
низации наметили конкретные меры 
по улучшению технического состоя­
ния локомотивного парка. Так, орга­
низованно прошел осенний комис­
сионный осмотр. Своевременно под­
готовили хозяйство и кадры к зиме.

Не забываем мы и социальные 
вопросы. В минувшем году совмест­
но с трестом «Металлургстрой» нача­
ли строительство 90-квартирного до­
ма. С  его вводом значительно улуч­
шатся жилищные условия работников 
депо.

Есть полная уверенность в том, 
что воодушевленный решениями 
XXVI I  съезда КП СС коллектив депо 
успешно справится с выполнением 
государственного плана двенадцатой 
пятилетки.

В. А. ВИНОКУРОВ,
начальник депо Златоуст 
Ю жно-Уральской дороги

СВЕРЯЯ ШАГ ПО ВЕТЕРАНАМ
Соревнуются машинисты Москвы и Ленинграда

С оревнование м аш инистов М осквы  
и Л ен инграда за  вож дение т я ж е ­

ловесных поездов и экономию  энерго­
ресурсов имеет давние и прочные 
традиции. Н ачалось оно 12 лет  назад . 
Тогда четыре маш иниста — Б. М. П ет­
ров и И. П. В асильев из депо Л енин- 
град-С ортировочны й-М осковский, С. Е. 
Я дков из м осковского депо имени 
И льича и В. Е. Алеш ин из депо М оск- 
в а-С орти ровочн ая-Р язан ская  первыми 
заклю чили индивидуальны е договоры  
на социалистическое соревнование.

Его арбитрам и стали редакции двух  
газет  — «М осковский ж ел езн о д о р о ж ­
ник» и «О ктябрьская  м агистраль». 
С ледуя ленинским принципам со ц и а­
листического соревнования, ж у р н ал и ­
сты постоянно заб о тятся  о гласности 
этого движ ения, возм ож ности повто­
рения и распространения опы та. В но­
вых условиях хозяй ствования они 
вм есте с работникам и локом отивного 
хозяйства стрем ятся найти новые ф ор­
мы соревнования, соверш енствовать 
его согласно решениям X X V II съезда 
КПСС.

Д л я  победителей соревнования на 
Д ятьковском  хрустальном  комбинате

был изготовлен специальны й кубок с 
авто гр аф ам и  А. Г. С таханова  и П. Ф. 
К ривоноса. Е го первым о б ладателем  
стал  м аш инист депо  имени И льича, 
Герой С оциалистического Т руда , в то 
врем я д еп у тат  В ерховного С овета 
С С С Р Сергей Егорович Я цков. С ле­
дую щ им на кубке засв ер к ал о  имя 
л ау р е а та  В Д Н Х  С С С Р Бориса М ат ­
веевича П етрова  из депо Л ен инград - 
С ортировочны й-М осковский.

В 1976 г. в это  трудовое  соперни­
чество буквально  «ворвался»  извест­
нейший маш инист из М осквы -С орти- 
р овочн ой-Рязанской  В иктор Ф адеевич 
С околов, ныне д в аж д ы  Герой С оци а­
листического Т руда. Он ош елом ил 
всех своими рекордам и вож ден ия 
сверхтяж еловесны х  поездов и экон о­
мии электроэнергии. Его почин —  при­
нять на социалистическую  со х р ан ­
ность вверенную  технику стал  д о сто я ­
нием всех передовы х ж ел езн о д о р о ж ­
ников страны .

Д в а  года подряд  никто из сорев­
ную щ ихся не мог достичь р езультатов  
лидера и хрустальны й кубок переко­
чевал в М оскву, в музей «В еликого 
почина» прославленной С ортировки.

Л иш ь одном у ленинградцу П етру 
И вановичу В асильеву  удалось повто­
рить успех В. Ф. С околова, дваж д ы  
зав о ев ав  кубок, но в  разны е годы.

К убком  владели  так ж е  делегаты  
съездов  партии Н. И. Н иконов и А. И. 
З о л о тар ев  из депо имени И льича, л е ­
нинградец И. А. Гапон. Все эти асы 
вож ден ия дал еко  опереж али  о сталь­
ных соревную щ ихся.

З а  12 лет  соревнования число его 
участников постоянно росло. В начале 
бы ло 4 человека, потом 51. С егодня в 
трудовом  соперничестве принимаю т 
участие все локом отивны е бригады 
ш ести депо! Б ы ло  решено несколько 
изменить его условия. Теперь при под­
ведении итогов учиты ваю тся не абсо­
лю тны е показатели  вож дения тя ж ел о ­
весных поездов и экономия электро­
энергии, а их рост в процентах к 
прош лом у году.

Н овы е условия значительно расш и­
рили возм ож ности  соревную щ ихся. И 
результаты  ср азу  сказались. Теперь 
на арену  выш ли молоды е, грамотны е 
специалисты -маш инисты . Но заслуги 
м олоды х только подчеркиваю т опыт 
и зн ани я ветеранов. Они не утратили
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своих позиций, оставаясь  наставн и ка­
ми молодых.

Совместным реш ением редколлегий 
газет «М осковский ж елезнодорож ни к»  
и «О ктябрьская м агистраль» лучш им 
в первом году двенадцатой  пятилет­
ки назван маш инист депо Л енинград - 
Витебский О лег В асильевич М ар ты ­
нов. Е м у и вручен хрустальны й кубок 
победителя.

Алые ленты призеров соревнова­
ния получили маш инисты А. Н. С ади­
ков (Л енинград-С ортировочны й-М о- 
сковский), Ю. А. П олубояров  (Л енин- 
град-Ф инляндский), С. И. Редькин  
(М осква - С ортировочная - Р я за н с к а я ), 
И. А. Зинин (имени И льича), А. Н . 
Гусев (М осква I I I ) .

П о условиям соревнования преду­
смотрено так ж е  присвоение зван и я  — 
почетный победитель. П ервы м  был 
удостоен этого звания Герой С оциали­
стического Т руда С. Е. Яцков. Ныне 
им стал бывший маш инист, много лет 
участвовавш ий в соревновании, секре-

I* тарь  партком а депо Л енинград-С орти- 
ровочный-М осковский В. И. К узнецов.

■ ХА так , полку победителей прибыло,
с Ещ е шесть лау р еато в  сделали ш аг

вперед, внеся свою  долю  сам оотвер-
-  ж енного труда в соревнование м еж - 
1 ду  М осквой и Л енинградом . И все ма-
■ шинисты шести депо зам етно  вырос- 
* ли как  специалисты, стали смелее 
$ реш ать более слож ны е и ответсгвен-

I

ные задачи , в коллективах  зам етно  
укрепились дисциплина и порядок, со ­
кратилось количество брака.

Все это несомненные плюсы со р ев ­
нования. К азал о сь  бы, что р уководи­
тели дорог, отделений, депо, проф со­
ю зные комитеты  долж н ы  были под­
хвати ть  ж и во е  и творческое дело , р а с ­
пространять имею щ ийся опы т на д р у ­
гие предприятия.

О днако  некоторы е хозяйственны е 
и проф сою зны е руководители , зау ч ен ­
но повторяя с трибун  лозунги о пе­
рестройке, к соревнованию , которое 
есть, ж и в ет  и ш ирится, относятся, 
м ягко  говоря, равнодуш но. Д а ж е  ког­
д а  вопрос касается  подведения ито­
гов и вы езда  в Л ен и н гр ад  или М оск­
ву д л я  вручения наград , многие из 
ответственны х лиц, ссы лаясь на з а н я ­
тость, отказы ваю тся  принять участие 
в этом  важ н ом  деле. А в е д ь  сам о при­
сутствие руководителя, его ком петент­
ное вы ступление, н аказ будущ им  по­
бедителям  —  все это дисциплиниру­
ет, придает общ ественную  значим ость 
происходящ ему.

П редставители  М о ск о в ск о -Р язан ­
ского, М осковско-С м оленского, М о­
сковско-Я рославского  отделений и 
служ бы  локом отивного хозяй ства  в 
последние годы  в город на Н еве на 
встречи участников соревнования не 
вы езж али  ни разу . Б олее того, д а ж е  
если вручение кубка происходит в 
столице, то гостей принимаю т только

представители  одного депо. П одобное 
отнош ение к так о м у  важ н о м у  делу 
наблю дается  и в Л ен инграде.

Р едко  увидиш ь портреты  победи­
телей соревнования на Д о ск ах  почета, 
не упом инаю т о них в клубах  и Д о ­
м ах культуры . Их забы ваю т пригла­
сить вы ступить перед м олодеж ью , по­
делиться опытом. А ведь многие из 
них стали  настоящ им и новаторам и, 
достигли вы сот в общ ественной 
ж изни.

В связи  с этим возникает вопрос: 
почему бы локом отивном у главку 
М П С  и Ц ентральном у  К омитету от­
раслевого  проф сою за не обобщ ить на­
копленны й опы т соревнования маш и­
нистов М осквы  и Л ен инград а, помочь 
им правильно сориентироваться  в бу­
дущ ей  деятельности , устранить имею­
щ иеся недостатки и распространить 
на другие дороги  то полезное, что уже 
достигнуто?.

Сейчас повсеместно развернулось 
соревнование в честь 70-летия Вели­
кого О ктября . Ч тобы  успеш но решить 
поставленны е задачи , необходим о соз­
д а ть  соревную щ им ся необходимые 
условия, обеспечить им высокую  ор­
ганизацию  труда  и инж енерную  под­
дер ж ку .

В. П. ФИЛИМОНОВ,
редактор  газеты 

«М осковский ж елезнодорож ник», 
заслуж ен ны й  работн ик  культуры 
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М ож но ли проработать три дц ать  лет на локом отиве, из 
них дв ад ц ать  пять за  правым кры лом, и не иметь 

ни одного взы скания и зам ечания? Д ум аю , что отвечая 
на этот вопрос, д а ж е  бы валы е маш инисты  недоверчиво 
покачаю т головам и. Р аб о та  есть р або та , как  ж е здесь без 
ошибок...

Но вот он сидит передо мной — плотны й, ш ирокопле­
чий, уверенный в себе человек с умны ми вним ательны м и 
глазам и  — маш инист локом отивного депо В олховстрой 
Анатолий Н иколаевич А рхипов. Д а , за  три десятилетия 
служ бы  на транспорте он не допустил ни одного бр ака, ни 
разу  не наказы вал ся  и не сним ался с долж ности .

По праздникам  и торж ественны м  дням  парадны й к о ­
стюм маш иниста украш аю т награды  Родины : зн ак  «П о­
четному ж елезнодорож нику», м едали « За  трудовую  д о б ­
лесть», «В етеран тр у да»  и три ордена Трудовой С лавы . 
Они — лучш ее подтверж дение трудового  подвига чело­
века, вы бравш его себе нелегкую , но очень верную  дорогу  
в жизни.

С тары е ф ронтовики говорят, что на войне стать  пол­
ным кавалером  ордена С лавы  бы ло Гораздо труднее, чем 
порой получить звание Героя. Н ичуть не у м ал я я  значение 
подвигов наш их Героев, все ж е соглаш усь с ветеранам и  
и добавлю , что и в мирное врем я стать  полным к а в а л е ­
ром Т рудовой С лавы  нисколько не легче.

С троки характеристики  или анкеты  не даю т полного 
представления о человеке. Д а  и к ак  влож иш ь в сухой 
ф орм уляр бессонные ночи и напряж ен ие трудного рейса, 
благодарность наставникам  и гордость за  ученйков, пам ять 
об отце, ненависть к войне и воспом инания детства?  А ведь 
именно в детстве, опаленном  войной, сф орм ировался  и з а ­
калился характер  А натолия, именно в детстве определил­
ся выбор будущ ей профессии.

...Самым последним поездом , уш едш им из Л ен инграда  
в В олховстрой в 1941 году, вы везли знаком ы е лю ди ш е­
стилетнего Толю  из родного города. А в м арте 42-го через 
легендарную  Д орогу  ж изни сум ела перебраться к нему 
м ам а —  М ария Григорьевна. У строились у бабуш ки А н а­
стасии М атвеевны  в деревне М елекса, неподалеку  от Вол- 
ховстроя.

В этом городе суж дено было им остаться  ж и ть  н а­
всегда. В городе, именем которого был назван  ф ронт —  
Волховский. Тот самый фронт, где на С инявских болотах  
ср аж ал ся  и погиб отец — Н иколай Семенович.

Ж елезнодорож ны й узел  В олховстрой стал  местом, куда  
прибы вали из ты ла грузы  д л я  осаж денной Н евской твер ­
дыни, через которы й вы возились на восток лю ди, ценности 
Э рм итаж а и оборудование заводов . С танция стала ми­
шенью при м ассированны х н алетах  враж еских  стервятни­
ков.

Т оля А рхипов был ж ивы м  свидетелем  тех грозны х со­
бытий. Он видел пикирую щ ие «Ю нкерсы», горящ ие вагоны  
и паровозы , развороченны е взры вам и бомб пути. Он пом­
нит израненных, в окровавленны х бинтах и д а ж е  убиты х 
людей в ж елезнодорож ной  форме.

Трудно понять, но именно после всего увиденного и 
переж итого м альчиш ка все-таки твердо  реш ает стать ж е ­
лезнодорож ником ! П осле окончания в 1952 году сем илет­
ки ему, как  сыну погибш его ф ронтовика, предлагаю т пой­
ти учиться в Л енинградское нахим овское училищ е. В те 
годы сотни его сверстников могли об этом только мечтать. 
Но Анатолий подает докум енты  в ж елезнодорож ное учи­
лище. И через два  года молодой паровозны й кочегар по­
ехал в свою первую  поездку.

С пустя несколько лет А рхипов вновь получает зам ан ч и ­
вое предлож ение, которое могло бы коренным образом  и з­
менить его ж изнь. Во врем я служ бы  в армии исполнитель­
ный, дисциплинированный и инициативный воин становит­
ся членом КПСС, получает звание старш ины , исполняет 
офицерскую  долж ность. К ом андование предлож ило ему 
поступить учиться в высш ее военно-политическое училищ е. 
М ож но с уверенностью  сказать , что и на военном поприщ е 
он мог бы добиться больш их успехов. Н о верность р аз и 
навсегда вы бранной профессии взяла  верх.

— Не ж алеете? — спраш иваю  маш иниста. — В едь 
судьба могла слож иться иначе. Окончив нахим овское учи-

Борис Матвеев

ЗВЕЗДЫ
ТРУДОВОЙ
СЛАВЫ

лищ е или оставш ись в армии могли бы быть сегодня д аж е  
адм иралом  или генералом ?

—  Т олько ж елезнодорож ни ком  и только маш ини­
стом , —  улы бается  он. — Я счастлив, что моя мечта осу­
щ ествилась. И поверьте, если вернуть то далекое  врем я, я 
повторил бы все сначала...

Д
а, бегут годы... В от у ж е и внук Д ениска своими н о ж ­
кам и зато п ал , сынок старш ей дочери Галины. Она ро­
ди лась в том пам ятном  60-м, когда демобилизованны й 

воин, бравы й помощ ник м аш иниста, встретил славную  д е­
вуш ку Л ю дм илу, дочку  м аш иниста из их ж е депо. В стре­
тил и полю бил, раз и навсегда, к ак  он дел ает  все в ж изни.

Д оволен  детьм и отец. Г аля  у ж е окончила электротех­
нический институт, вы ш ла за м у ж  и работает. М ладш ая, 
д в ад ц ати л етн яя  Т атьян ка , реш ила стать ж елезнодорож ни­
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ком. Учится сейчас на третьем курсе Л И И Ж Т а , будет ин­
ж енером-связистом.

Разлетелись птенцы, но ж изнь в дом е идет своим у ста ­
новленным чередом. К ак и преж де, собирает маш инисту в 
рейс дорож ны й чемоданчик верная подруга ж изни Л ю дм и ­
ла М ихайловна. И так ж е  добродуш но ворчит, что м ало 
видит своего беспокойного м уж а дом а.

Действительно, А натолия Н иколаевича дом а застать  
очень трудно. И не граф ик работы  здесь виноват. П росто 
выполнение общ ественны х поручений он никогда не счита­
ет второстепенным делом. С колько времени у него отни­
маю т депутатские дела — и сам сказать  не мож ет. В Вол- 
ховстрое и прилегаю щ их районах сегодня прож ивает  более 
120 тысяч человек. Со многими познаком ился ещ е будучи 
депутатом Л енинградского областного совета народны х д е ­
путатов, когда постоянно вы езж ал  в другие города и села 
на встречи со своими избирателям и. П олезны м и советам и, 
добрыми делам и помогал им. Не стеснялся о бращ аться  в 
самые высокие инстанции, если была т ак ая  необходимость. 
И постоянно добивался  принципиальны х решений по своим 
депутатским запросам .

К огда стал в 1985 году представителем  В ерховного 
Совета Р С Ф С Р, круг обязанностей зам етно  расш ирился. 
Д а  и наказы  избирателей стали крупнее, м асш табнее. Если 
раньш е шли и нему больш е по ж илищ ны м д елам , то нынче 
требую т ускорить строительство моста в левобереж ную  
часть города и сооруж ения ретранслятора для  приема вто ­
рой общ есоюзной програм м ы  телевидения. П риш лось встре­
чаться д а ж е  с министром связи С С С Р, но н ак аз  и зби рате­
лей будет скоро выполнен.

О чень в аж н ая  эта черта х ар актера  —  не стоять в сто­
роне от ж изни, от ее больш их проблем , а участвовать 

в их решении. П оэтом у в свободное от депутатски х  и п ар ­
тийных поручений время спеш ит А рхипов в свое депо. Нет, 
не на явку. Очередной рейс через сутки. Н о разве  м ож ет 
он отды хать спокойно, если именно сегодня на тепловозе 
новой серии отправляется  в поездку один из его бывш их 
учеников?

И не потому спешит, что сом невается в Н иколае А лек­
сандрове. И  поездили вместе много, досконально  р а зб и р а ­
ли схемы нового локом отива, прикиды вали, как  быстрее 
ликвидировать возм ож ную  поломку... П росто по собствен­
ному опыту Анатолий Н иколаевич зн ает  цену добром у  н а ­
путствию, теплому слову или просто улы бке человека, 
который был когда-то твоим наставником .

Впрочем, почему — был? П ризнанны й м астер вож дения, 
старейший маш инист пассаж ирской колонны  А. Н. А рхи­
пов и сейчас остается добрым помощ ником и товарищ ем  
для своих многочисленных воспитанников, ставш их непло­
хими маш инистами. И  м олодеж ь старается  во всем похо­
дить на старш его товарищ а, переним ает лучш ие черты его 
х арактера — высочайш ую  требовательность к себе и о кру­
ж аю щ им, самодисциплину, лю бовь к технике, принципиаль­
ность.

Но не только классны х м аш инистов готовит из м оло­
деж и наставник, а в первую  очередь стрем ится сделать из 
них настоящ их людей. М ногих вы тащ ил из болота пьянст­
ва, вернул к семьям. Н еизвестно, куда бы зав ел а  кривая  
дорож ка Сергея Гусенкова, если бы не вм еш ался в его 
судьбу старший товарищ . Сейчас Сергей — отличный про­
изводственник, член дорп роф сож а, прекрасны й семьянин — 
отец троих детей.

С екретарь партком а депо М ихаил А лексеевич Ш итов, 
ровесник и старый д р у г  А рхипова, делится:

— В от уж е тридцать с лиш ним лет  знаю  А натолия 
Н иколаевича, а он все такой ж е... Неуемный. Все стрем ит­
ся что-то сделать лучш е, усоверш енствовать... Принцип у 
него армейский: «делай, как  я». И вперед.

По экономии электроэнергии на сегодня он в ко л л ек­
тиве лучший. Но этого ему мало. С тарается , чтобы все

маш инисты научились береж но р асходовать  топливо, «кол­
дует» над чем-то с и н стр у к то р о м — теплотехником, воюет 
с локом отивны м  отделом  за  рациональны е нормы расхода. 
И в том , что бригады  депо за  прош едш ий год перевезли 
в тяж еловесны х поездах  свы ш е трех миллионов тонн 
сверхплановы х грузов  —  то ж е  есть его заслуга.

И еще одна х ар ак тер н ая  черта А натолия Н иколаевича — 
это береж ное, я бы сказал  — лю бовное отношение к 

технике. Не завидую  тому маш инисту, которы й осмелится 
сдать ему грязны й или неисправный тепловоз. Б едняга тут 
ж е будет кр асо ваться  в «М олнии», а потом месяц-два 
краснеть на всех планерках , тех зан яти ях  и совещ аниях.

То ж е сам ое и в отнош ении к ремонтникам . Случилась 
у него в рейсе как-то  неприятность —  произош ел пробой 
газов  в воду. Д о  депо кое-как дотянул . С делал  запись в 
бортовом  ж урнале , сообщ ил м аш инисту-инструктору, до­
ло ж и л  зам естителю  по ремонту. А душ а болит. П рибегает 
на следую щ ее утро в депо, смотрит, а этот тепловоз уже 
на К П  стоит, в рейс собирается. П роверил, а ремонт-то не 
выполнен! П оследствия могли быть самы ми неприятными. 
В поездке вы бьет воду из системы о хлаж дени я , и все... 
И  ди зель м ож но запороть, и на перегоне встать...

П ом чался к д еж урн ом у  по депо, к начальнику. Д обил­
ся своего. А уж  потом этот вопиющий случай рассм ат­
ривали на партком е. Д остал о сь  тогда и ремонтникам, и з а ­
му по ремонту — всем. И надо  сказать , что после этого р аз­
говора , после целого р яда  приняты х мер полож ение с ре­
монтом значительно улучш илось. Уменьш ились случаи б р а­
ка, сократилось количество неплановы х ремонтов.

В последний год хлопот у А. Н. А рхипова прибави­
лось. О ктябрьская  дорога, а следовательно  и депо Волхов- 
строй, переш ли на рабо ту  по Б елорусском у методу. Как 
меньшим числом работаю щ их вы полнить прежний объем 
работы , д а ть  прирост перевозок, и при этом обеспечить 
безопасность движ ения — этот вопрос сегодня больш е все­
го волнует делегата  X X V II съезда  К П С С  маш иниста Архи­
пова.

— П ровести сокращ ение ш тата  и повысить за р аб о т ­
ную плату  —  только  полдела, — говорит он. — Н адо д о ­
биться устойчивой обратной связи , когда отдача людей, 
их производительность, станут соответствовать новым тре­
бованиям .

Значительны й сдвиг в сторону улучш ения наметился 
в работе ремонтны х цехов. Все участки там  переведены 
на бригадны й подряд. У словия ж есткие: заш ел  локомотив 
на неплановый ремонт по вине той или иной бригады  — 
бракоделы  повторны й ремонт дел аю т за свой счет.

А вот в цехе эксплуатации  ещ е не все в порядке. 
Очень велики непроизводительны е потери времени у локо­
м отивны х бригад. Ч ащ е всего это происходит по вине 
движ енцев. З ап р аш и ваю т они локом отив, мы выдаем его 
на К П . П роходит час, другой. А станция все не берет. 
Н аконец  подогнали тепловоз под поезд. И опять о ж и д а ­
ние — пока раскачаю тся вагонники и слесари — авто м ат­
чики. Ещ е час проходит.

Н аконец вы ехали, а у бригады  уж е три часа работы 
за  спиной. Д испетчер впередилеж ащ его  участка этого не 
зн ает и гонит локом отив еще на один участок. Вот и пе­
реработка, и усталость, и сон, и проезды  запрещ аю щ их 
сигналов. В прош лом году выш ел приказ №  28Ц , но на 
наш ем отделении каких-либо перемен в деле улучшения 
организации работы  локом отивны х бригад  пока не з а ­
метно.

Видимо, ещ е не все ж елезнодорож ники  сумели пере­
строиться на рабо ту  по-новому, не все осознали необходи­
мость перемен. П ридется с ними бороться, перевоспиты­
вать. А не поймут — надо расставаться . В едь перестройка, 
как  я ее понимаю , это когда каж ды й  человек долж ен по­
вернуться лицом к .проблемам своего предприятия и быст­
ро реш ать их.
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ш 6 помощь машинисту и ремонтник;

ПОЕЗДА ПОВЫШЕННОЙ МАССЫ И ДЛИНЫ
Особенности управления автотормозами на сложном профиле

Продолжаем публикацию статей, 
связанных с формированием и вож­
дением грузовых поездов повышен­
ной массы и длины (см. «ЭТТ» NS 12,
1980 г.; 4, 5, 7, 10, 1981 г.; 2, 6,
1982 г.; 3, 6, 1983 г.; 2, 3, 6, 10, 1984 г.; 
3, 1985 г.; 4, 9, 10, 1986 г.). В предла­
гаемом материале машинисты-ин­
структоры депо Кандалакша О к­
тябрьской дороги А. М. БЫСТРОВ и 
Н. Н. ЛЕЙКО рассказывают о про­
блемах и опыте управления автотор­
мозами сдвоенных поездов на участ­
ках сложного профиля.

В 1985 году на М урманском от­
делении Октябрьской дороги ор­

ганизовали постоянно^ обращение 
поездов массой 5,2— 5,5 тыс. т с 
электровозами ВЛ23 в голове соста­
ва, работающими по системе двух 
единиц. Участники этого движения —  
локомотивные бригады депо Канда­
лакша —  убедились в возможности 
и эффективности вождения тяжело­
весов и порожняков длиной до 
400 осей.

Однако для освоения поставлен­
ной перед отраслью задачи —  еж е­
годно повышать среднюю массу гру­
зовых поездов на 100 т —  потребо­
вались поиск и внедрение новых тех­
нических и организационных реш е­
ний. Одним из неиспользованных ре­
зервов оставалось формирование на 
отделении соединенных поездов. Ко­
нечно, опыта работы с такими соста­
вами ни у локомотивных бригад, ни 
у движенцев не было. К тому же 
техническая оснащенность участка 
Апатиты —  Кандалакша и сложность 
профиля первоначально ставили под 
сомнение реализацию этих идей.

Изучив опыт работы других дорог 
по организации пропуска соединен­
ных поездов и действующие инструк­
ции, решили провести опытные по­
ездки. Такие исследования были не­
обходимы потому, что участок об­
служивания Апатиты —  Кандалакша 
отличался наличием большого числа 
чередующихся подъемов и спусков 
крутизной до 15 %о, а действующие 
инструкции разрешают вождение 
соединенных поездов только по спу­
скам до 12 %о.

На экспериментальные поездки  
были приглашены сотрудники 
ВНИИЖТа и специалисты дороги, с 
которыми предстояло определить 
требования к формированию соста­
вов, нагрузочную способность систе­
мы тягового электроснабжения, ре­
жимы следования по участку и спо­
собы управления тяговыми и торм оз­
ными средствами. Опыты проводили 
с соединенными поездами общей  
массой до 11 тыс. т, сформированны­
ми из однородных полностью загру­
женных вагонов, а также состоящих 
из груженого и порожнего поездов 
общей массой до 6 тыс. т.

Формирование поездов по такой 
схеме оказалось наиболее приемле­
мым по структуре поездопотока и 
технологии работы участка Апати­
т ы —  Лоухи. При этом сплотки из 
двух электровозов ВЛ23 устанавлива­
ли в голову и середину состава. Тор­
мозные магистрали обоих поездов 
объединяли, а локомотивы оборудо­
вали сигнализаторами обрыва с дат­
чиком № 418.

Уж е в первых поездках выявили 
ряд отрицательных явлений. На не­
которых участках не обеспечивалась 
необходимая мощность системы  
электроснабжения, в результате че­
го понижалось ниже допускаемых 
ПТЭ норм напряжение в контактной 
сети. На других с поездами массой 
до 11 тыс. т зафиксировали случаи 
горения стыковых соединителей в 
рельсовых цепях.

При следовании по перевалисто- 
му профилю возникали продольные 
силы. В свою очередь динамические 
реакции вызывали появление допол­
нительных источников утечки апати­
тового концентрата из вагонов, что 
приводило к большой запыленности 
воздуха и отрицательно влияло на 
работу тяговогО оборудования элек­
тровозов. О  величине динамических 
толчков можно было судить после 
осмотра электровоза, который ста­
вили в середину состава: после пяти 
рейсоз у него оказался разбитым  
клин автосцепки.

Значительные реакции в поезде  
наблюдали в режиме выбега и тяги. 
Для попытки избежать это явление 
применяли асинхронный и синхрон­
ный режимы тяги. Опытные поездки  
показали, что мощности двух сплоток 
из двух электровозов ВЛ23 не хвата­
ет для того, чтобы вести сдвоенный

УД К 656.222.2 
поезд в растянутом состоянии. При 
следовании состава по перевалисто- 
му профилю продольно-динамиче­
ские реакции неизбежны. Уже спуск 
протяженностью 100 м вызывает на­
бегание хвостовой части, а такой же 
длины подъем приводит к оттяжке.

Трудности возникали и в эксплуа­
тации тормозов. Динамические реак­
ции з составе зачастую вызывали их 
самопроизвольное срабатывание, 
особенно на втором поезде, где 
продольно-динамические реакции 
проявлялись наиболее значительно.. 
Из пяти опытных поездок в четырех 
отметили самопроизвольное дейст­
вие азтотормозов. Повышенная чув­
ствительность воздухораспределите­
лей к самопроизвольному срабаты­
ванию наблюдается и в поездах по­
вышенной массы и длины с тягой в 
голове.

Предполагается, что причиной 
случайного срабатывания тормозов 
являются большие ускоряющие или 
замедляющие силы, выводящие из 
состояния равновесия магистральный 
поршень воздухораспределителя
№ 270.002, перемещ ению которого  
препятствуют силы трения кольца 
магистрального поршня и золотника
о свои втулки. Способствует этому 
положение воздухораспределителя  
относительно продольной оси под­
вижного состава. Следует усилить 
требования к ремонту воздухорас­
пределителей на автоконтрольных 
пунктах. Это поможет исключить слу­
чаи их самопроизвольного сраба­
тывания.

После разъединения состава об­
наружили неотпуск автотормозов 
хвостовой части первого поезда. 
Объясняется это, видимо, тем, что 
до расформирования подвижного со­
става хвостовая часть тормозной ма­
гистрали первого поезда была заря­
жена давлением, на которое отрегу­
лирован кран второго в сплотке 
электровоза. С  первого же локомо­
тива очень трудно создать толчок 
давления величиной 0,2 кгс/см2 для 
полного отпуска азтотормозов.

Как уже отмечалось, локомотивы 
были оборудованы сигнализатором  
обрыва тормозной магистрали поез­
да № 418. Однако на втором элек­
тровозе сплотки сигнализатор утра­
чивает свое назначение, так как об­
служивающая локомотивная бригада 
согласно инструкции ЦШ-ЦТ/3502
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обязана выключить автостоп. В то 
же время его блок-контакт «К» по 
существующей схеме включен после­
довательно с блок-контактом про­
межуточного реле ПР сигнализатора 
обрыва поезда. Поэтому на практике 
получалось так, что машинист второ­
го электровоза быстрее реагировал 
на срабатывание автотормозов, чем 
сигнализатор. Чтобы не нарушать его  
работу, предлагаем ПКБ ЦТ МПС  
проработать вариант шунтирования 
блок-контакта «К» отдельным выклю­
чателем.

На оперативном совещании в 
Мурманском отделении решили от­
казаться от сдваивания поездов об­
щей массой 11 тыс. т, так как это не 
улучшает пропускную способность 
участков при существующих разме­
рах движения и другие технико-эко­
номические показатели работы депо. 
Кроме того, при ограниченной со­
гласно нормативам по автотормозам  
скорости 65 км/ч не преодолеваются  
расчетные подъемы.

Одновременно на совещании при­
шли к мнению о возможности сдваи­
вания поездов общей массой до 
6 тыс. т (4,2+1,8 тыс. т) на четном  
направлении по участку Лоухи —  
Кандалакша —  Апатиты,' для чего да­
ли задание депо в короткие сроки 
разработать местную инструкцию по 
вождению таких поездов, а также 
обучить все локомотивные бригады  
практическим навыкам управления 
ими.

Для оказания практической по­
мощи движенческому аппарату в 
сдваивании поездов на ст. Лоухи 
установили круглосуточное деж урст­
во машинистов-инструкторов депо 
Кандалакша. При этом второй по хо­
ду движения поезд формировали из 
порожних вагонов. Попарное соеди­
нение груженого и порожнего поез­
дов имеет ряд преимуществ. Они

В статье «Своевременно подгото­
виться к зиме!» («ЭТТ» № 10, 1986 г.) 
депо Облучье подверглось критике 
за систематические сбои в эксплуа­
тационной работе, а Дальневосточ­
ная дорога —  за слабую подготовку 
локомотивного парка к работе зи­
мой.

По сообщению начальника служ­
бы локомотивного хозяйства Даль- 

, невосточной дороги В. П. КО Н О ВА­
ЛОВА, коллектив депо Облучье из- 
за неудовлетворительного техниче- 

| ского состояния локомотивного пар­
ка действительно не обеспечивал об- 

\ мен поездов по станции Архара.
I В целях устранения сбоев в поезд­

ной работе теперь локомотивные 
! бригады этого депо все грузовые

становятся особенно ощутимыми в 
период длительных окон для ремон­
та пути и других сооружений, когда 
возникает необходимость пропуска 
поездов по неправильному пути. 
Кроме увеличения пропускной спо­
собности, обеспечивается запас по 
расчетной силе тяги, реализуемой на 
проследование переездов, мест ог­
раничения скорости и др.

Резерв по силе тяги создается  
также для следования соединенных 
поездов при неблагоприятных по­
годных условиях: осадках в виде мо­
крого снега с дождем, сильных мо­
розах до минус 30 °С, снежных за­
носах. Сдваивание поездов выгодно 
и тогда, когда локомотивы работают 
на аварийной схеме. Этим исключа­
ется возвращение их в депо резер­
вом из пункта оборота. Добавим, в 
соединенных груженом и порожнем  
поездах в не меньшей степени на­
блюдаются продольно-динамические 
реакции, а значит и самопроизволь­
но не срабатывают тормоза, сбере­
гается электроэнергия и дизельное 
топливо.

В процессе опытных поездок 
электровозы оборудовали прибором  
«Советчик машиниста», который раз­
работали в Уральском электромеха­
ническом институте инженеров транс­
порта (г. Свердловск). Этот прибор 
действует совместно с другими элек- 
тропневматическими устройствами, 
устанавливаемыми на кран машини­
ста № 394, магистраль поезда и под­
ключается к локомотивной радио­
станции. При этом управлять автотор­
мозами можно с первого и второго 
локомотивов по радио, чем достига­
ется высокая синхронность их дейст­
вия на торможение и отпуск. Кроме 
того, «Советчик машиниста» выдает 
информацию бригаде второго локо­
мотива о начале набора и сброса  
позиций.

Редакции отвечают

перевозки выполняют электровозами  
ВЛ80Т и ВЛ80С приписки депо Хаба­
ровск II, которое обеспечивает бо­
лее высокое их техническое содер­
жание и надежность в эксплуатации.

Локомотивный парк всех депо  
дороги за счет проведения органи­
зационно-технических мероприятий 
(перераспределения и оздоровления  
тягового подвижного состава, повы­
шения квалификации ремонтных и 
локомотивных бригад, укрепления 
ремонтной базы и др.) к работе в 
зиму 1986— 1987 гг. подготовлен луч­
ше, чем в прошлые годы. О б этом  
свидетельствует устойчивая работа в 
первые месяцы зимнего периода, со­
кращение порч и непланового ре­
монта локомотивов.

Конечно, опыт вождения объеди­
ненных составов у локомотивных 
бригад депо Кандалакша небольшой, 
но уже сейчас можно высказать не­
сколько рекомендаций. Так, при 
разъединений состава трудно отпу­
скают тормоза в хвосте первого по­
езда. Это можно предупредить, если 
на первом локомотиве давление в 
магистрали регулировать по верхне­
му пределу 5,5 кгс/см2, а на 
втором —  по нижнему —  5,0—  
5,2 кгс/см2. Разъединять состав луч­
ше в заторможенном состоянии с 
обязательной проверкой автотормо­
зов в хвостовой части при сокращен­
ном опробовании, которое выполня­
ет помощник машиниста второго 
поезда.

При служебном торможении с  
головного локомотива первую сту­
пень торможения следует произво­
дить разрядкой тормозной маги­
страли на 0,7— 0,8 кгс/см2, а на вто­
ром —  0,5— 0,6 кгс/см2. Это умень­
шает тормозной эффект второго по­
езда и, следовательно, растягиваю­
щие усилия в момент его тормо­
жения.

Предварительное применение 
вспомогательного крана № 254 перед  
поездным, а также задержка отпус­
ка первым после отпуска автотормо­
зов в составе мало снижают про­
дольно-динамические реакции в по­
езде. Наоборот, в связи с тем, что 
тормоза второго поезда более эф­
фективны, после торможения вновь 
происходит оттяжка. Кроме того, 
длительное применение вспомога­
тельного тормоза приводит к нагре­
ву бандажей с последующим их про- 
воротом на колесных центрах.

Колесно-моторный блок локомо­
тива можно рассматривать как инер­
ционный двигатель, маховиком кото­
рого служит якорь. Поэтому, если не 
пользоваться краном № 254, то локо­
мотив сохраняет силу тяги, за счет 
чего заторможенный состав следует 
в растянутом состоянии. При отпус­
ке автотормозов поезд также оста­
ется растянутым по причине того, 
что тормоза начинают отпускать с 
головной части к хвостовой. Исходя 
из этого можно дать совет машини­
сту: при применении автотормозов 
не давать возможности срабатывать 
крану № 254 ка торможение, для 
чего нажимать его ручкой на буфер­
ное устройство.

Проблемы, с которыми столкну­
лись локомотивные бригады депо 
Кандалакша, уверены, волнуют се­
годня всех, кто связан с вождением 
тяжеловесов. Их решение даст но­
вый импульс в развитии большегруз­
ного и длинносоставного движения 
по участкам различного профиля 
стальных магистралей.

А . М. БЫСТРОВ, Н. Н. ЛЕИКО,
машинисты-инструкторы 

депо Кандалакша 
Октябрьской дороги
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РАБОТОСПОСОБНОСТЬ ГРУППОВЫХ 
ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЕЙ ЭЛЕКТРОВОЗОВ ЧС2

шж ак  известно, д л я  переклю чений 
l v  цепей тяговы х двигателей  (Т Д ) 
я  пусковых резисторов на эл ек тр о в о ­
зах  ЧС 2 использую т главны е груп­
повые переклю чатели (Г П ), а для  
переклю чения резисторов, ш унтирую ­
щих обмотки возбуж ден и я  ТД, —  
переклю чатели ослабления в о зб у ж д е ­
ния (П О В ). У стройство этих схо­
ж их по конструкции ап п аратов  очень 
слож ное. К онтакторы  П О В  ко м м у ­
тирую т сравнительно небольш ие т о ­
ки при малы х напряж ен иях- И х о т­
казы  очень редки, а если и случаю т­
ся, то  не вносят больш их за тр у д н е ­
ний в работу  м аш инистов, посколь­
ку поезд м ож но вести, не пользуясь 
ослаблением  во збуж дения .

П ереклю чатель ГП , напротив, я в ­
ляется  самым ответственны м  ап п ар а ­
том электровоза  и рабо тает  в очень 
слож ны х условиях. Е го о тказ в пути 
следования .требует, к ак  правило, 
длительной стоянки локом отива  д л я  
ремонта или его  зам ены . И з всех о т ­
казов  эл ектроап п аратуры  и эл ек тр и ­
ческих цепей электровозов  ЧС 2, по­
требовавш их зам ены  локом отива , бо­
лее 40 % приходится на ГП (или 
к а ж д а я  ш естая порча). Н а каж до м  

L* четвертом  электровозе ЧС2, исклю ­
чаемом из эксплуатации  д л я  вы пол­
нения непланового ремонта эл ек тр и ­
ческой аппаратуры , повреж ден  Г П .

П ри этом  нельзя не учиты вать, 
что за  многие годы работы  л о к о м о ­
тивов серии ЧС конструкцию  ГП и 
схемы цепей неоднократно усо вер ­
ш енствовали. Рем онтны м  персон а­
лом депо накоплен огромны й опыт 
технического обслуж и вани я и рем он­
та  аппаратов. О днако  он н у ж д ается  
в систем атизации , поскольку, научив­
шись исправлять многие п о вр еж д е­
ния, ремонтники обычно не знаю т 
причин и законом ерностей  их п о яв ­
ления. Э то приводит к различны м  
предубеж дениям  и непониманию  
значения тех или иных р абот  в обес­
печении надеж ности  ГП. Р езу л ьта ­
том являю тся, наприм ер, интенсив­
ные зачистки силовых контактов  и 
дугогасительны х кам ер .

М ноголетние исследования, прове­
денные каф едрой «Э лектрическая т я ­
га»  Всесою зного заочного института 
инженеров ж елезнодорож ного  т р ан ­
спорта (В З И И Т ), позволяю т более 
обоснованно подойти к обеспечению  
высокой надеж ности ГП.

РАБОТА КОНТАКТОРНЫ Х  
ЭЛЕМ ЕНТОВ

К онтакторны е элем енты  ГП  и 
у  ПО В имеют особую конструкцию , не 

похож ую  ни на одну из ап п ар ато в

локом отивов  и м оторвагонного  по­
дви ж н о го  состава  С С С Р . О на обес­
печивает вклю чение и притирание 
силовы х ко н такто в  при наличии т о л ь ­
ко одной пруж ины , в то  врем я как  
обы чно ап п ар аты  имею т две п р у ж и ­
ны: отклю чаю щ ую  и притираю щ ую . 
У яснить особенности работы  к о н так ­
торного элем ен та п озволяет  его ки ­
нем атическая  схем а, п о к азан н ая  на 
рис. 1.

П одви ж н ой  ры чаг ко н такто р а  со ­
стоит из двух  частей. Н а одной из 
них укреплены  контакты  2, а на д р у ­
гой —  ш ариковы е подш ипники 1. 
О бе части соединены  м еж ду  собой 
ш арни рам и  3, 5 так , что м огут по­
кач и ваться  относительно др у г  друга  
за  счет за зо р а  1 мм в ш арнире 5, 
когда  подвиж ной ры чаг находится  в 
свободном  состоянии . В есь ры чаг 
имеет возм ож ность поворачиваться  
относительно рам ы  ГП б л аго д ар я  
наличию  ш арни ра 6. З ам етим , что в 
реальной конструкции ш арниры  6,
5 совм ещ ены  др у г  с другом .

П ри  вклю чении ко н так то р а , пока 
контакты  4, 2 не зам кнулись, а под­
ш ипники н ах о дятся  на скосе к у л ач ­
ковой ш айбы  8, ш арнир 5 буд ет  н а ­
ходи ться  в полож ении, показанном  на 
рис. 1. П осле соприкосновения кон­
такто в , когда подш ипники 7 начнут 
зав и сать  в воздухе, пруж ина 1 н ач ­
нет перем ещ ать подвиж ны е к о н так ­
ты 2 по неподвиж ны м  в левую  сто­
рону.

Д л и н а  пути п роскальзы вани я  со­
став л я ет  около 1 мм. З а  это  врем я 
кулачковы й вал  ГП  повернется на 
1°. Во вклю ченном полож ении пру­
ж ина 1 обеспечивает н аж ати е  ко н ­
так то в  7 кгс. О тм етим , что н а  оте ­
чественном тяговом  подвиж ном  со ­
ставе  силовы е контакты  апп ар ато в , 
ком м утирую щ их токи около 500 А, 
обы чно сж аты  с усилием 27— 30 кгс.

В первый м ом ент при вы клю че­
нии ко н такто р а , когда  ролики 7 н а ­
чинаю т кати ться  по скосу кулачка  
ш айбы  8, вы бирается  за зо р  в ш а р ­
нире 5. В следствие этого  контакты  2 
ско л ьзят  по к о н тактам  4 в правую  
сторону, и только  затем  начинается 
р азм ы кани е силовы х контактов .

П ри тирани е вклю чаю щ их ко н так ­
тов, как  описано выше, м ож ет про­
изойти только  при их медленном  
сближ ении. В действительности  ры ­
чаг подвиж ны х к он тактов  перем е­
щ ается  с больш ой скоростью , и со ­
ударен ие к он тактов  приводит к их 
упругой деф орм ации . В р езу л ьтате  
подвиж ны е контакты  вновь о тск аки ­
ваю т и со у дар яю тся  с неподвиж ны ­
ми. Э то явление, н азы ваем ое ви б р а­
цией, соп р о во ж д ается  перемещ ением

подвиж ны х контактов  вперед вдоль 
поверхности неподвиж ны х контактов. 
И зу ч ая  его, установили, что первое 
соприкосновение контактов непродол­
ж ительно . П робы в в зам кнутом  со­
стоянии 0,5 мс, неподвиж ны е кон­
так ты  вновь отры ваю тся от п одви ж ­
ных на 5,5 мс.

Э РО ЗИ Я И ИЗНОС КОНТАКТОВ

Н а рис. 2  приведена осциллограм ­
м а тока  в цепи к онтактора, ш унти­
рую щ его резистор 1 Ом в цепи по­
следовательно  соединенны х ТД. Она 
показы вает, что при первом зам ы ка­
нии контактов  по ним начинает про­
тек ать  ток, в о зр астая  по величине. 
Когд& они начнут отходить др у г  от 
др у га  под действием упругой д еф ор­
м ации, м еж ду  ними возникает мо­
стик расправленного  м еталла .

Рис. 1. Кинематическая схема контакторно­
го элемента:
1 — пружина; 2, 4 — контакты; 3. 5, 6 — 
шарниры; 7 — подшипник; 8 — шайба

Рис. 2. Изменение тока при включении и 
отключении контактора, шунтирующего ре­
зистор сопротивлением 1 Ом
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Чем дальш е о тлетят  подвиж ны е 
контакты  от неподвиж ны х, тем  боль­
ше растянется и станет у ж е  этот  м о­
стик (как  кап л я  м асла р астя ги в ает ­
ся м еж ду расходящ им ися пальцам и) 
и тем больш е во зр астает  его эл ек т ­
рическое сопротивление. Э ти измене­
ния приводят к  уменьш ению  проте­
каю щ его через них тока (на осцил­
лограм м е отчетливо виден «провал» 
продолж ительностью  5,5 м с). П ри 
новых соударениях контакты  о б л а д а ­
ют у ж е меньшей энергией. П оэтом у 
ам плитуда последую щ их отскоков и 
их продолж ительность ум еньш аю тся. 
Число и продолж ительность отскоков 
определяю тся больш им числом ф а к ­
торов: ж есткостью  вклю чаю щ ей п р у ­
жины, прочностью  скрепления кон ­
тактов, трением в ш арнирах  и др. 
Обычно их число колеблется  от 2 до 
6 при среднем значении 3. О днако  
при лю бом количестве отскоков о б ­
щ ая  продолж ительность процесса 
вибрации контактов  не превы ш ает
9 мс, практически со вп ад ая  с про­
цессом их притирания.

В ибрация контактов  —  явление 
отрицательное, но неизбеж ное. Н е 
будь ее, контактны е поверхности при 
включении контактора  оставались бы 
идеально чистыми. Но если на п р ак ­
тике контакты  зам ы каю тся без виб­
рации, значит, контакторны й элем ент 
неисправен: слом алась или ослабла  
вклю чаю щ ая пруж ина, заед аю т ш ар ­
ниры, ослабло  крепление контактов  
или появилось другое повреж дение.

Д л я  изучения влияния процесса 
вклю чения на состояние контактов  
ГП  было произведено 1500 циклов 
срабаты ваний нескольких к о н так то р ­
ных элементов. П ри этом  они вклю ­
чались под рабочим током , а вы клю ­
чались без тока. У становлено, что 
вибрация контактов исследуем ого 
аппарата обычно не со п ровож д ается  
выносом расплавленного  м еталл а  в 
окруж аю щ ее пространство, но при­
водит к значительной эрозии к о н так т ­
ных поверхностей.

В той ж е серии 1500 циклов не­
сколько контакторов вклю чались без 
токов, а вы клю чались под рабочим 
током. Э розия их контактны х по­
верхностей возни кала при отклю че­
нии тока, а при его протекании че­
рез включенный контактор  подгара 
контактны х поверхностей не наблю ­
далось.

Чтобы изучить совм естное в л и я­
ние процессов вклю чения и вы клю ­
чения контакторов на изменение тех ­
нического состояния их деталей  и 
узлов, преж де всего контактов  и д у ­
гогасительных кам ер, был произве­
ден эксперимент. В ходе его каж ды й  
контакторны й элем ент ГП  вклю чил­
ся 40 000 раз. П ри этом  контакторы  
ком м утировали токи от 90 до 540 А, 
линейные контакторы  полностью  р а з ­
ры вали цепь ш ести последовательно 
соединенных Т Д , а реостатны е кон­
такторы  были заш унтированы  рези­
сторами от 0,92 до 1,1 Ом. У к азан ­
ное число циклов срабаты ван и я  со­

ответствует пробегу эл ек тр о во за  ЧС 2 
примерно 0,3— 1 млн. км или 1,5—
5 годам  работы . О д н ако  за  весь пе­
риод опы та ни какого  технического 
обсл у ж и ван и я  ГП  не производилось.

К концу опы та все контакты  име­
ли полное прилегание, хотя к н ач а ­
л у  оно не регулировалось. Н е наблю ­
д ал о сь  зам етны х отличий во внеш ­
нем виде анодов и к ато до в  к о н т ак ­
торов  линейны х и реостатны х ко н ­
такто р о в , ниж них и верхних к о н так ­
тов контакторов , а т ак ж е  различий 
в их износе.

Т орцовы е поверхности  всех ко н ­
так то в  были сильно закопчены . В м е­
сте соп ряж ен и я  торцовой  и к о н так т ­
ной поверхностей о бразовали сь  н ар о ­
сты засты вш его  м еталл а  и ш лака , 
легко  отделявш иеся при очень с л а ­
бом н аж ати и  пальцем . В основании 
этих наростов хорош о различим ы  м ел­
кие засты вш ие кап ли  м еталл а . И н ог­
д а  таки е  кап ли  н аблю даю тся  и на 
боковы х поверхностях  контактов.

Н аблю дени я и осциллограм м ы  по­
зволили  уяснить процесс отклю чения 
ко н такто р а  под током . К ак  только
контакты  начинаю т расходи ться , м еж ­
ду  ними о бр азу ется  м остик р а сп л а в ­
ленного м еталла . Н агр ев  зам кнуты х  
кон тактов  обычно не превы ш ает
70 °С, и в практически неуловим ое
мгновение тем п ер ату р а  в зоне к о н ­
т ак та  превы ш ает тем п ер ату р у  п л а в ­
ления меди 1083°С .

П о д  действием  м агнитного поля 
дугогасительной  кату ш ки  ко н такто р а  
расплавленны й м еталл  начинает пе­
рем ещ аться к торцовы м  поверхно­
стям  элем ентов. О дноврем енно из-за  
увеличения расстоян ия  м еж д у  р асх о ­
дящ им ися кон тактам и  м остик р а с ­
плавленного м еталл а  р астяги вается  
и су ж ается  в переш ейке. В р е зу л ьта ­
те  в о зр астает  сопротивление на этом  
участке  электрической цепи. О б этом  
сви детельствует резкое уменьш ение 
тока  в отклю чаем ой цепи на 13 А в 
первый м омент вы клю чения к о н так ­
то р а  (рис. 2 ) . К артин а  полностью  
соответствует том у, что н аблю дается  
при первом отскоке зам ы каю щ ихся 
контактов .

П рим ерно через 3 мс от н ачала  
р азм ы кан и я  к он тактов  при их р ас­
кры тии 1,3— 1,7 мм основания м о ­
стика расплавленного  м еталла  вы хо­
д я т  с контактны х поверхностей. В м о­
мент, когда  падение н ап р яж ен и я  
м еж ду  к он тактам и  начинает превы ­
ш ать 13— 14 В, н аступ ает  процесс 
ионизации во здуха  и образу ется  
электри ческая  дуга. Она р а стя ги в а ­
ется в дугогасительной  кам ере. Ее 
концы д ви ж у тся  по торцовы м  по­
верхностям  контактов , а затем  по 
к о н так то д ер ж ател ям  со скоростью
6 м/с. С толь бы строе движ ение ос­
нований дуги  яв л яется  одной из при­
чин отсутствия зам етного  эр озионно­
го износа на торцовы х поверхностях 
контактов.

П род олж ительность воздействия 
отклю чаем ого тока  на контактны е 
поверхности, в резу л ьтате  которого

происходит их износ, составляет 
только  15— 30 % времени дугогаш е- 
ния. Н икаких  повторны х заж иганий  
дуги м еж ду  расходящ им ися контак­
там и  при отклю чении не наблю дает­
ся.

С корость движ ения оснований д у ­
ги сн и ж ается  с вы ходом  их на дер­
ж ател и  контактов. В р езультате  за ­
м ед л яется  темп ум еньш ения отклю ­
чаем ого тока . С леды  оплавлений на 
торцовы х поверхностях держ ателей  
свидетельствую т о том , что тем пера­
ту р а  в основан иях  дуги  превыш ает 
в это т  м ом ент тем п ер ату р у  п лавле­
ния алю м иния (6 6 0 °С ).

Выносимый с контактны х поверх­
ностей ж идкий  м еталл  засты вает  в 
виде легко  разруш аем ы х наростов, 
о бразую щ ихся на сты ке с торцовой 
поверхностью , рассеивается  в окру­
ж аю щ ем  пространстве, осы паясь на 
детал и  рам ы  группового переклю ча­
теля, и оседает в виде небольш их 
вкраплений на стенках д у гогаси тель­
ной кам еры . Р езу л ьтато м  выноса ме­
тал л а  я в л я ется  постепенное, слой за 
слоем  ум еньш ение толщ ины  ко н так ­
тов.

С равнение контактов  у частво вав ­
ш их в опыте контакторов  позволяет 
сд ел ать  заклю чение о том, что изм е­
нение н ап р яж ен и я  на контакторе  от 
200— 300 (реостатны е контакторы ) до 
1000— 1600 В (линейны е контакторы ) 
не о к азы вает  влияния на износ кон­
тактов. К ак  бы ло отмечено, о бразую ­
щ ийся м еж д у  разм ы каю щ им ися кон ­
так там и  мостик расплавленного  м е­
т ал л а  вы тесняется с поверхности соп­
рикосновения ещ е до образования 
дуги . Вынос расплавленн ого  м еталла 
в о круж аю щ ее пространство проис­
ходит в Т9Т момент, когда  н ап р я ж е­
ние на отклю чаю щ ем ся контакторе 
составл яет  12— 14 В.

Э тим  так ж е  о бъ ясн яется  и тот 
ф акт, что износ контактов  а п п ар а ­
та  не зависит от продолж ительности 
горения дуги, поскольку основания 
дуги  очень бы стро перем ещ аю тся с 
контактны х поверхностей на рычаги 
и дер ж ател и . П оэтом у  при ее дл и ­
тельном  горении у худш ается  состоя­
ние держ ател ей , ры чагов, дугогаси­
тельны х кам ер, но не контактны х по­
верхностей .

В Л И Я Н И Е  ЗАЧИСТКИ  
КОНТАКТОВ НА ИХ 

Н АДЕЖ Н О СТЬ

Д опустим ы й износ одного контак­
та  при ном инальной толщ ине 8 мм 
равен 4 мм. Э то означает, что до ­
пускаем ы й сумм арны й износ верхне­
го и ниж него контактов  составляет 
8 мм. О пределенная в результате 
опы та интенсивность износа контак­
тов позволяет  рассчиты вать, что в 
зависим ости от частоты  срабаты ва­
ний и ком м утируем ы х токов можно 
м енять контакты  из-за  износа через 
4,5— 9 млн. км при среднем значении
6,5 млн. км. (Н апом ним , что второй 
капитальны й ремонт электровоза ЧС2
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выполняется через 2,1 млн. км про­
бега, значит, более половины кон­
тактов ГП могли бы р або тать  без 
замены до списания локом отива.)

На практике контакты  ГП зач и ­
щ аю т почти еж едневно  при каж до м  
техническом обслуж ивании  ТО-2, не 
говоря уж е о ТО-3 и текущ их ре­
монтах. О том, хорош о ли слесари 
отрем онтировали ГП , в некоторы х 
депо су дят  по тому, как  бл естят  их 
контакты. Н о  нуж но ли это? В едь в 

опыте контакты  о тр або тали  40 ООО ци к­
лов вклю чений-отклю чений без ка- 
кого-либо вм еш ательства ремонтного 
персонала.

Чтобы ответить на этот  вопрос, 
требуется узнать, лучш е ли стали  
контакты  после их зачистки. О дин 
из путей — оценка переходного соп ­
ротивления контактов  до и после 
зачистки. О днако  на него оказы ваю т 
большое влияние окисные пленки, 
которые обычно легко р азруш аю тся  
под действием  тока. Н априм ер, бл о ­
кировочные контакты  ап п аратов , 
имеющие н аж ати е  200— 300 гс, хоро­
шо очищ аю тся от окисных пленок 
при пропускании через них тока  о к о ­
ло 6 А (а  контакторы  ГП ком м ути­
руют токи в несколько сотен ам п ер ).

Основным следствием  плохого 
состояния контактны х поверхностей 
является  чрезмерны й нагрев. П о это ­
му в опыте реш или измерить его 
тем пературу  до и после зачистки 
контактов на плановы х ремонтах. 
В ходе эксперим ента через них в т е ­
чение 1 ч пропускали ток  575 А, 
что значительно превы ш ает эк сп л у а ­
тационный. У становлено, что зачи ст­
ка контактов приводила как  к 
уменьшению, так  и увеличению  кон­
тактного сопротивления. Н а  ко н тр о ­
лируемых электровозах  после нее 
зарегистрировали к ак  уменьш ение 
тем пературы  нагрева контактов  на 
23 °С, так  и ее увеличение на 7 °С. 
В среднем  тем пература  их нагрева 
ум еньш илась на 4,3 °С.

В аж н о  отметить, что д а ж е  при 
длительном пропускании очень бо л ь­
шого тока  (575 А) наибольш ая з а ­
регистрированная тем пература  пе­
регрева контактов  относительно о к ­
руж аю щ ей среды  не превы сила 
68 °С (действую щ им ГО С Том доп ус­
кается перегрев до 75 °С ).

П роведенны е повторны е изм ере­
ния тем пературы  нагрева спустя
1 сут после зачистки не позволили 
зам етить сущ ественного изменения 
состояния контактов. Т акой ж е ре­
зультат  получен, когда  после зач и ­
стки м ногократно вклю чали и о т ­
клю чали контакторы  под током  (их 
число достигло среднего числа с р а ­
баты ваний ГП м еж ду  д ву м я  техниче­
скими обслуж иваниям и Т О -2). В о­
обще, отрицательны е и п о л о ж и тел ь­
ные последствия зачистки исчезали 
после небольш ой серии с р аб а т ы в а ­
ний контактора под током .

Таким образом , д о к азан о , что 
вынос расплавленного м еталла  при 
выключении контактора  ГП  и в заи м ­

ное проскальзы вание контактов  при 
вклю чении и вы клю чении приводят 
к хорош ему сам оочищ ению  поверх­
ностей, улучш аю т их прилегания, а 
следовательно , и улучш аю т к ач ества  
контактного  соединения.

З ачистка  к онтактов  вы зы вает  их 
износ (назовем  его технологическим  
в отличие от  естественного, я в л я ю ­
щ егося следствием  вы носа р а сп л а в ­
ленного м еталл а  при разр ы ве  то к о ­
вой цепи). В звеш ивания указан н ы х  д е ­
талей  ГП  до и после рем онта, с р ав ­
нение износа контактов , работаю щ их 
длительное врем я при зап л о м би р о ван ­
ных к ам ерах , и контактов  а п п а р а ­
тов, проходивш их техническое о б ­
служ ивание и ремонты  в обычном 
порядке, позволили установить, что 
при одной зачи стке слесарь сним ает 
с к он тактов  кон такторного  элем ента 
до  160 мг меди. П ри этой операции, 
на первый взгляд , ремонтники щ а ­
д я т  контакты , редко использую т н а ­
пильник, чащ е они применяю т ж ест­
кую  м еталлическую  щ етку. И тем не 
менее, если принять весь износ за 
1 0 0 % , на долю  естественного в ср ед ­
нем приходится только  40 %. а на 
долю  технологического —  60 % . Д л я  
отдельны х к он тактов  это  соотнош е­
ние бы ло более разительны м  —  со ­
ответственно 17,3 % и 82,7 % . В ре­
зу л ь тате  срок их служ бы  сн и ж ается  
в 2,5— 3,5 р аза , непроизводительно  
используется рабочее врем я рем онт­
ного персонала. Р астр ач и в ая  силы и 
врем я на ненуж ны е зачистки, ре­
м онтники часто не имеют в о зм о ж ­
ности уделить вним ание о б о р у д о ва ­
нию, действительно  р аботаю щ ем у  не­
надеж н о .

Д в у х л етн я я  подкон трольная  эк с ­
п л у атац и я  пяти  эл ектровозов , на к о ­
торы х бы ла исклю чена возм ож ность 
неоправданны х зачи сток  контактов , 
подтвердила  полную  справедливость 
сделанны х вы водов. Н о нуж но  ли 
совсем о тк азать ся  от зачистки кон ­
так то в  ГП ? Конечно, нет. В ы полнять 
ее следует только  то гд а , когда  в 
этом  есть необходим ость. Н априм ер, 
в водя  в эксплуатацию  электровоз

j m n l i ,
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после длительного  отстоя, полезно 
снять с контактов  ГП пленку окис­
лов. К огда верхние контакты  с ад я т ­
ся на ниж ние с некоторы м смеш ени­
ем, то  по мере износа на них о бр а­
зую тся своеобразны е бурты, которы е 
при текущ ем  ремонте так ж е  полезно 
снять.

В озм ож ен  вопрос: как  поступить, 
если при осм отре ГП встретились 
необы чно сильно подогревш иеся кон­
такты ?  О твет однозначен: их необ­
ходим о зачистить или зам енить, но 
этим ограничиваться  ни в коем слу­
чае нельзя . Ремонтны й персонал 
до л ж ен  твердо  усвоить, что плохое 
состояние силовы х контактов обычно 
представл яет  собой не изолирован­
ное явление, а один из главны х при­
зн ак о в  серьезного повреж дения ап­
пар ата  или электрических цепей, в 
которы е он включен.

П р еж д е  всего требуется  не то ль­
ко зам ен ить или зачистить контакты , 
но и вы явить причину отклонения их 
от норм ального состояния- Н апри­
мер, был случай, когда в ш ахте пус­
ковы х резисторов отгорел слабо  з а ­
крепленный наконечник подходящ его 
к аб ел я . Э то привело к наруш ению  
норм альны х токовы х цепей. Н екото­
рые контакторы , разм ы кавш иеся без 
тока , стали  р азр ы вать  при выклю че­
нии необычно больш ие токи, что не­
избеж но сказал о сь  на их состоянии.

О днако  требуется  зам етить, что 
полож ительны й опыт эксплуатации 
ГП  без зачистки силовых контактов 
нельзя  механически переносить на 
другие аппараты , наприм ер на эл ект­
ром агнитны е контакторы . У словия их 
работы  иные (см. «ЭТТ», №  9,
1981 г .) .

ИЗНОС ДУГОГАСИТЕЛЬНЫ Х  
КАМЕР

Н аблю дение за  состоянием дуго­
гасительны х кам ер  в течение 
40 000 вы клю чений-отклю чений кон­
так то р о в  под током и сравнение их 
с кам ерам и  в норм альной эксплуа­
тации позволили сделать важ ны е вы ­

Рис. 3. Следы дугогаш ения на внутренних поверхностях стенок дугогасительных камер:
а — линейный контактор; б — реостатный контактор
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воды (рис. 3 ) : внутренние поверхно­
сти их были одинаковы ми.

П ри номинальном значении 6 мм 
толщ ина новой стенки кам еры  со став ­
ляет  5,8— 6,3 мм, а ее м иним альная 
толщ ина в эксплуатации (до п у скае­
м ая действую щ ими правилам и) —
3 мм, В непосредственной близости 
от контактов находится зона интен­
сивного закопчения и вкраплений з а ­
стывших капелек меди 4. Т олщ ина 
слоя копоти не превы ш ает 0,1 мм, 
ее черный цвет свидетельствует о 
том, что на стенках кам еры  осели 
окислы меди.

В этой зоне как  у кам еры  линей­
ного контактора, т ак  и у кам еры  
реостатного контактора  не н аб л ю д а­
лось прогара стенки за врем я ре­
сурсных испытаний. Д и ам етр  области  
интенсивного закопчения 30— 35 мм. 
У  сняты х для сравнения с эк сп л у а ­
тируемого электровоза кам ер рео­
статного и линейного контакторов 
диам етр пятна составляет  соответст­
венно 40— 45 и 60— 80 мм, а глубина 
прогара (протертости) —  0,5 и
2,5 мм.

О бласть менее интенсивного з а ­
копчения 5 ограничена линией 1. 
В этой зоне пр акти чески .н е  зам етны  
следы вкрапления медных брызг. 
В зоне 6 стенка кам еры  покры та н а ­
летом окислов алю миния, о б р а зо в а в ­
шимся в результате испарения м е­
талла  с д ер ж ател я  неподвиж ного 
контакта. П лощ адь этой зоны у к а ­
меры реостатного контактора  около 
95Х Ю 5 мм. У кам еры  линейного ап ­
парата налет окислов алю миния по­
кры вает все пространство м еж ду  не­
подвижным контактом  и деиониза- 
ционной реш еткой.

Н а стенке кам еры  линейного кон ­
тактора  вдоль рога подвиж ного кон ­
такта  располагается  область точеч­
ных прогаров 3 с редкими вк р ап ле­
ниями капелек м еталла. Д и ам етр  
пятен до 5 мм, глубина прогаров м е­
нее 0,1 мм. Внизу у начала рога 
подвиж ного контакта прогар, р а зл и ­
чимый в виде перевернутой буквы  
«Г», имеет глубину до 0,2 мм. Л и ­
ния 2 обозначает прогар по концам

деионизационны х пластин в виде 
узкой извилистой к ан авки  ш ириной
2,5 —  4,5 мм и глубиной 0,1 —  
0,8 мм.

И н дексам и I и I I  обозначены  м е­
ста установки  на заво дски х  к ам е ­
рах сухарей , стягиваю щ их внеш ние 
стенки и внутренню ю  перегородку . 
В округ них, особенно со стороны , 
обращ енной к к о н тактам , обр азу ется  
наибольш ий прогар. Н а  эл ек тр о во ­
зах  депо М осква I I I  сухари  у д а л е ­
ны, а м еста их установки  на стенках 
залиты  эпоксидной смолой. Т ак ая  
м ера сп особствовала  сущ ественном у 
улучш ению  работы  и состояния к а ­
мер, исклю чив возм ож ность о б р а зо ­
вания п рогара  вокруг.

Рем онт и зам ен а  кам ер  в эк с ­
плуатации  в основном вы полняется 
из-за ум еньш ения толщ ины  их сте­
нок в зоне 4. К ак  показы ваю т ре­
зу л ьтаты  стендовы х испытаний, оно 
п р едставляет  собой не естественны й, 
а главны м  образом  технологический 
износ, вы званны й интенсивными з а ­
чисткам и кам ер  наж дачны м  полот­
ном при ТО-3 и всех текущ их ре­
монтах, т. е. после пробега 14—1
15 тыс. км. В р езу л ьтате  кам еры  не­
которы х линейных контактов  тр еб у ­
ют рем онта или зам ены  у ж е  после 
пробега 200— 250 тыс. км. З ачи стка  
кам ер  один раз в 1— 2 года, т. е. 
только  при текущ их рем онтах  Т Р -2  
и Т Р-3, позволяет  обеспечить их н а ­
деж ную  рабо ту  до  кап итальн ого  ре­
монта (на пробег свы ш е 2,1 млн. к м ).

М ногочисленны е осциллограм м ы  
показы ваю т, что процесс дугогаш е- 
ния протекает абсолю тно оди наково  
как  в новой кам ере, т ак  и в к ам е ­
ре, ни разу  не очищ енной от копоти 
и н алетов меди за  40 000 циклов 
срабаты ваний  контакторов. О днако  
преодолеть слож ивш ую ся годам и 
традицию  и полностью  о тказаться  от 
зачистки к о н такторов  и д у го гаси ­
тельны х кам ер  нелегко. В ы ход м о ж ­
но найти в использовании хим иче­
ских средств очистки —  различны х 
растворов  и паст. Здесь  ш ирокое по­
ле работы  для  рацион ал и зато р о в  и 
ученых.

Д а ж е  беглый в згляд  на таблицу 
зам ы кан и я  ГП позволяет увидеть, 
что за  один цикл набора и сброса 
позиций ап п ар ата  контакторы  сраба­
ты ваю т неодинаковое число раз. П ри­
чем на разны х позициях и при раз­
ных скоростях  движ ения  они ком м у­
тирую т различны е токи . П родолж и­
тельность горения дуги  и ее воздей­
ствие на детали  ко н такто р а  и дуга- I
гасительной кам еры  зави сят  от нап­
ряж ен и я  и индуктивности отклю чае­
мой цепи. П еречисленны е обстоятель­
ства  и являю тся  причиной различий 
во внеш нем виде деталей  контакто­
ров и дугогасительны х кам ер.

С лесарю , обслуж и ваю щ ем у ГП, 
очень важ н о  запом нить, что на всех 
эл ек тр о во зах  контакты  определенно­
го ко н такто р а  всегда слегка поси­
невш ие, а контакты  другого  —  всег­
да  чистые, в то врем я к ак  контакты  
третьего  всегда имеют следы  повы ­
ш енного износа. То ж е м ож но с к а ­
за ть  и о дугогасительны х кам ерах: 
у одних к о н такторов  они всегда силь­
но закопчены , а у других почти не­
зам етны  следы  дугогаш ения.

Л ю бое отклонение от обычного 
состояния, неваж н о  —  в худш ую  или 
лучш ую  сторону, до л ж н о  насторо­
ж и ть  слесаря  и застави ть  e fo  начать 
поиск причины. Н априм ер, на одном 
электровозе , длительное врем я нах о ­
дивш ем ся в эксплуатации , был о бн а­
руж ен контактор  01, бывший как  но­
вый. Ни контакты , ни дугогаситель­
н ая  кам ер а  не имели следов какой- 
либо  работы  и были совсем чисты ­
ми, в то врем я к ак  обычно контак- f  
торы  01 рабо таю т с больш ой н а­
грузкой. П ричиной явилась ош ибка в 
м онтаж е, в резу л ьтате  которой ап ­
п ар ат  был вы веден из работы , а 
всю  н агр у зку  взяли  на себя два  д р у ­
гих кон так то р а , работавш и е на гр а ­
ни о тказа . С лесари ничего не зам е ­
чали, поскольку  были твердо  у б еж ­
дены : чистые контакты  и дуго гаси ­
тельн ая  к ам ера  —  это хорош о.

(О кончание следует)

К анд. техн. наук Э. Э. Р И Д  Е Л Ь ,
В ЗИ И Т

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ —

Сборник изобретений, внедрен­
ных на железнодорожном транспор­
те в 1984 году/МПС С С С Р ; Гл. техн. 
упр.; Отд. по изобретательству и 
пат.-лицензионной работе. —  М.: 
Транспорт, 1986. —  62 с. —  25 к.

В целях дальнейшего расширения 
обмена внедрения изобретений на 
предприятиях железнодорожного  
транспорта Главное техническое уп­
равление МПС С С СР  рекомендует 
управлениям МПС, железным доро­
гам, метрополитенам, заводам, тер­
риториальным объединениям и дру­
гим предприятиям железнодорож­

ного Транспорта тщательно рассмо­
треть опубликованные в настоящем  
сборнике изобретения, внедренные 
на железнодорожном транспорте в 
1984 г., отобрать из их числа воз­
можные для использования и учесть 
их при составлении планов работ по 
изобретательству.

П о п л а в с к и й  А.  Н. ( К р а с ­
н о в  Б. Д., Н е д а ч и н В. В. Ста* 
ционарная электроэнергетика ж елез­
нодорожного узла. —  М.: Транспорт, 
1986.—  279 с. —  1 р. 30 к.

Приведены основные эксплуата­
ционные энергетические характери­

стики потребителей электроэнергии  
всех служб железнодорожных уз­
лов, показаны особенности электро­
снабжения и режимов электроуста­
новок, изложены технические и ор­
ганизационные мероприятия по эко­
номному расходованию электро­
энергии во всех отраслях стацио­
нарной электроэнергетики железно­
дорожного узла.

Предназначена для инженерно- 
технических работников всех служб 
железнодорожного транспорта, за­
нимающихся вопросами электропо- 
требления и электроснабжения, и О  
работников проектных организаций.

14 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



БАМ: ЭЛЕКТРОВОЗАМ РАБОТАТЬ УСТОЙЧИВЕЕ
В конце 1985 г. закончена эл ек тр и ­

ф икация зап адн ого  участка  БА М а 
Л ен а —  С еверобайкальск  (320 к м ), 
а с ф евраля  1986 г. в депо С еверо­
байкальск  начал ась  р егу л яр н ая  эк с­
п луатация  электровозов  В Л 8 0 Р . Р е ­
ш ение использовать здесь именно 
эти локом отивы  не бы ло случайны м . 
Они по сравнению  с другим и вось­
миосными электровозам и  перем енно­
го тока  за  счет плавного, бесступен­
чатого регулирования н ап р яж ен и я  
на тяговы х д ви гател ях  имеют м ень­
ший (в среднем на 2— 3 % ) у д е л ь ­
ный р асход  электроэнергии в р е ж и ­
ме тяги  и оснащ ены  мощ ным р еку ­
перативны м торм озом .

О ж идаю т, что эти два преим ущ е­
ства зам етно  ск аж у тся  при вож дении 
поездов повыш енной массы  и длины  
в слож ны х условиях трассы  БА М а, 
характеризую щ ейся наличием з а т я ж ­
ных подъем ов и спусков больш ой 
крутизны . Т ак, по расчетам  спец иа1 
листов, во зв р ат  электроэнергии в т я ­
говую  сеть при рекуперативном  т о р ­
мож ении на участке Л ен а  —  С еверо­
байкальск  будет дости гать 20— 25 % 
от расхода на тягу .

Э лектриф ицированны й участок 
имеет 8 тяговы х подстанций при 
расстоян иях  м еж д у  ними 30— 67 км. 
Н а подстанциях использованы  одн о­
ф азны е трансф орм аторы  типа 
О Р Д Т Н Ж -2 5 0 0 0 /2 2 0  с расщ епленной 
тяговой  обм откой 27,5 кВ . Эти т р ан с ­
ф орм аторы  м огут р а б о т а т ь  к ак  по 
системе 2 X 2 5  кВ (при п о сл ед о ва­
тельном соединении секций р асщ еп­
ленной обм отки), т а к  и по обычной 
системе 25 кВ  (при параллельном  
вклю чении секци й).

К он тактн ая  подвеска состоит из 
сталем едного  несущ его троса  и ко н ­
тактного  провода М Ф -100. Н а д о ­
полнительны х кронш тейнах н ад  ко н ­
тактной сетью  подвеш ен питаю щ ий 
провод системы 2 X 2 5  кВ  м арки  А- 
185 (на отдельны х зон ах  2А-120 без 
расщ еп ления).

В настоящ ее врем я участок  эк с­
плуати руется  по временной схеме 
пускового ком плекса, к о то р ая  вклю ­
чает в себя 6 тяговы х подстанций из 
восьми запроектированны х, систему 
25 кВ с использованием  питаю щ его 
п ровода в качестве усиливаю щ его 
(подклю ченного к контактной  сети ), 
консольное питание м еж ду  п о д стан ­
циями. К онтактная  сеть получает 
напряж ен ие только  от одной р ас ­
щ епленной обм отки одноф азного  
трансф орм атора .

К ром е того, линия внеш него 
электроснабж ени я 220 кВ  имеет с р а в ­
нительно больш ую  протяж енн ость 
(около 500 км) и получает одн осто­
роннее питание. Н аличие м ощ ного 
потребителя с вы прям ительной у ста ­
новкой в начале сети внеш него эл ек т ­

роснабж ени я приводит к сущ ествен­
ном у искаж ению  кривой н а п р я ж е ­
ния в электрически  удален ны х у ч а ­
стках  тяговой  сети.

С 1987 г. будут  переходить на ос­
новную  схем у питания у частка  по 
системе 2 X 2 5  кВ. П ри такой  систе­
ме секции расщ епленной тяговой  о б ­
мотки подстанционного одн оф азного  
тр ан сф о р м ато р а  соединяю т последо­
вательно. Общ ий средний вы вод  об­
м оток подклю чаю т к рельсам , а к р а й ­
ние вы воды  —  к контактной  сети и 
питаю щ ем у проводу.

В резу л ьтате  н ап ряж ен и е м еж ду  
контактной  сетью  и питаю щ им  про­
водом  со ставл яет  (ном инально)
55 кВ , а  по отнош ению  к рельсам  и 
зем ле —  27,5 кВ . Л инейны е а в т о ­
тр ансф орм аторы , располож енны е в 
м еж подстанционной  зоне на р ассто я ­
ниях 7— 12 км др у г  от друга, пони­
ж аю т  н ап р яж ен и е  с 55 до 27,5 кВ и 
передаю т энергию  в контактную  сеть.

М еж д у  подстанцией и ближ айш им  
к эл ектр о во зу  автотрансф орм атором  
тяговы й  ток  п ротекает  в основном 
по контактной  сети и питаю щ ем у 
проводу  при повы ш енном н а п р я ж е ­
нии (55 к В ). П о это м у  потеря н а п р я ­
ж ени я и экви вален тн ое  сопроти вле­
ние тяговой  сети д о  токоприем ника 
л оком отива  в 1,6— 1,8 р а за  меньш е, 
чем сопротивление обычной к о н т ак т ­
ной сети при использовании у сили­
ваю щ его  провода.

Е щ е одн а особенность системы 
2 X 2 5  кВ —  ограниченное влияние 
на линии связи , поскольку  возврат, 
то ка  в ней осущ ествляется  не по 
зем ле, к ак  обычно, а по пи таю щ е­
м у проводу, располож ен ном у  вблизи 
контактной  сети. Д вусторон нее  пи­
тани е м еж подстанционны х зон по си­
стем е 2 X 2 5  кВ позволит практически 
вдвое  ум еньш ить результирую щ ую  
индуктивность цепи передачи эн ер ­
гии по сравнению  с сущ ествую щ ей 
врем енной схемой.

О тносительно больш ие величины 
индуктивного сопротивления и ем к о ­
сти врем енной схемы  эл ек тр о сн аб ж е­
ния на участке  Л ен а  —  С евер о бай ­
кал ьск  п ри вод ят  к том у, что при р а ­
боте тиристорны х п р еобразователей  
эл ектр о во зо в  В Л 8 0 Р  в тяговой  сети 
возникаю т значительны е искаж ения 
ф орм ы  кривой питаю щ его напряж е,- 
ния. Эти и скаж ения вы званы  так  
назы ваем ы м и  послеком м утационны м и 
колебани ям и  н ап р яж ен и я . Они в п о л ­
не законом ерны  д л я  локом отивов  пе­
ременного то ка  с тиристорны м и пре­
о б р азо вател ям и , однако  имею т зн а ­
чительно больш ую  ам п ли туд у  и д л и ­
тельность по сравнению  с другим и 
участкам и  К расноярской , Восточно- 
С ибирской и Д альневосточн ой  дорог, 
на которы х рабо таю т электровозы  
В Л 8 0 Р  и В Л 85.

УД К 629.423.1.004(571.5/.6)
К ак известно, управление тири­

сторны м и вы прям ительно-инвертор­
ными преобразователям и  (В И П ) л о ­
ком отива В Л 8 0 Р  производится от 
специального электронного блока уп­
равления  (Б У В И П ), н адеж н ая  р а ­
бота которого  определяет устойчи­
вую  эксплуатацию  всего электровоза. 
В ряде случаев  сильны е искаж ения 
ф орм ы  кривой питаю щ его нап р яж е­
ния м огут н аруш ать стабильную  р а ­
боту Б У В И П , что и происходит на 
участке Л ен а  —  С еверобайкальск при 
врем енной схеме электроснабж ения.

Э лектрическая  схема электровоза 
В Л 8 0 Р  предусм атривает  четы рехзон­
ное плавное регулирование н ап р я­
ж ения на тяговы х двигателях . П ри 
этом  на всех зонах регулирования 
(кром е первой) в каж до м  полуперио- 
де кривой питаю щ его напряж ения 
(рис. 1) возникаю т провалы  из-за 
т а к  назы ваем ой  зонной (уо) и ф а з­
ной (уф) ком м утаций тока  в преоб­
р а зо в ател я х  с последую щ ими после­
ком м утационны м и колебаниям и. Ес­
ли зо н н ая  ком м утация начинается в 
одно и то ж е врем я (около 10 эл. 
гр ад .) , то начало ф азной коммутации 
в зависим ости от угла поворота 
ш ту р вал а  контроллера маш иниста 
м ож ет произойти в лю бой точке ин­
тер в ал а  от 165 до ( 1 0 + у ')  эл. град.

Р а б о т а  Б У В И П  обычно наруш ает­
ся после перехода с одной зоны ре­
гули ровани я на другую , когда фаз-

Рис. 1. Диаграмма напряжений и токов при 
взаимодействии электровоза BJI80P с тяго­
вой сетью, имеющей повышенные величины 
индуктивности и емкости:
и — напряжение тяговой сети; 1с — ток 
тяговой сети; исипх — синхроимпульс; —
напряжение на датчике угла коммутации; 
11упр — напряжение управления на силовых 
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н ая  ком м утация начинается  в рай о ­
не 165 эл. град. Э то происходит из- 
за  того, что послеком м утационны е 
колебания напряж ен ия, имею щ ие д о ­
вольно больш ую  продолж ительность, 
попадаю т в следую щ ий (соседний) 
полупериод и вы зы ваю т появление 
нескольких переходов кривой питаю ­
щ его напряж ения через нулевое зн а ­
чение (см. рис. 1).

В результате  происходят сбои в 
системах синхронизации и слеж ения 
за  углом ком м утации Б У В И П . Н а ­
руш ения синхронизации при водят к 
несвоевременному ф орм ированию  
синхроимпульса (пунктир на рис. 1), 
что в свою  очередь н аруш ает  а л го ­
ритм управления силовыми преобра­
зователям и. Сбой в системе с л еж е­
ния за  углом ком м утации происходит 
из-за появления в ф орм е сигнала с 
датчика  угла ком м утации (u v) вы со­
кочастотны х колебаний, которы е т а к ­
ж е приводят к частичном у наруш е­
нию алгоритм а управления.

Н еобходим о отметить, что неус­
тойчивая работа  эл ектровоза  из-за 
сбоев в системе синхронизации не 
зависит от нагрузки  и м ож ет н ач ать ­
ся как  при больш ом, так  и м алом  
токе якоря тягового, д вигателя. Н а ­
руш ения в системе слеж ения за  уг­
лом ком м утации ощ утим о ск а зы в а ­
ются на работе локом отива только  
при токе якоря  свыш е 500 А, когда 
длительность угла ком м утации  с т а ­
новится больш е или равной д л и ­
тельности импульса управлени я си­
ловыми тиристорам и п р ео б р азо вате­
ля. Н а рис. 1 наруш ение алгоритм а 
управления (н есвоеврем ен н ое . ф о р ­
мирование импульсов управлени я) 
показано пунктиром.

Сбои в работе Б У В И П , связанны е 
с повышенным индуктивным сопро­
тивлением и больш ой емкостью  т я ­
говой сети, вы зы ваю т резкие коле­
бания тока якоря  тягового  д в и гате ­
ля  вплоть до  срабаты ван и я  защ иты . 
При дальнейш ем повороте ш ту р вал а  
контроллера маш иниста от  н ачала  
зоны регулирования к середине они 
обычно прекращ аю тся.

Рис. 2. Осциллограммы напряжения в тя­
говой сети:
а — при работе электровоза ВЛ80Р с се­
рийной схемой БУВИП; б — с системой 
разнофазного управления преобразовате­
лями

Все описанное вы ш е относится к 
том у случаю , когда на м еж подстан - 
ционной зоне рабо тает  один эл ек тр о ­
воз. И наче обстоит дело  в случае 
применения кратной  тяги  или при 
нахож ден ии  на м еж подстанционной 
зоне нескольких поездов. Здесь  по­
слеком м утационны е колебани я н а ­
пряж ен ия , возникш ие в процессе ком ­
м утации тока  в п р ео бр азо вателях  о д ­
ного локом отива , влияю т на работу  
не только  собственного Б У В И П , но 
и соседних электровозов .

В такой  ситуации сбои в систем ах 
к ак  синхронизации, так  и слеж ени я 
за  углом  ком м утации  стан о вятся  з а ­
метно сильнее, не зав и ся т  от тока  
якоря  и полож ения ш ту р в ал а  ко н т­
роллера . О собо тяж ел ы м  явл яется  
полож ение, когда  один или несколько 
эл ектровозов  на м еж подстанционной 
зоне рабо таю т в реж им е р еку п ер а­
тивного  торм ож ения, поскольку в 
этом  случае искаж ения формы  к р и ­
вой питаю щ его н ап р яж ен и я  в о зр а ­
стаю т.

В июле 1986 г. были проведены  
испы тания системы  эл ек тр о сн аб ж е­
ния участка  Л ен а  —  С еверобай- 
кальск . В них приняли участие спе­
циалисты  В Н И И Ж Т а, М И И Т а, 
О м И И Т а, И р И И Т а и Х аб И И Ж Т а. 
О дной из целей эксперим ентов было 
исследование взаим одействия элект- 
роподвиж ного  состава  с тяговой 
сетью , имею щей (до полного в вед е­
ния системы 2 X 2 5  кВ ) повы ш енные 
величины индуктивного сопроти вле­
ния и емкости.

В ходе испы таний бы ли вы явл е ­
ны отмеченные вы ш е особенности 
эксп луатац и и  электр о во зо в  В Л 8 0 Р  
и даны  реком ендации, повы ш аю щ ие 
устойчивость работы  апп ар ату р ы  у п ­
р авления  этих локом отивов в у сл о ­
виях  временной схемы эл ек тр о сн аб ­
ж ения. Р еком ен дован ны е м ероп рия­
тия касаю тся  изменений к ак  в т я го ­
вых цепях, т а к  и в схем ах электро- 
подви ж н ого  состава .

Д о  ию ля 1986 г. эк сп л у атац и я  
электр о во зо в  В Л 8 0 Р  на западном  
участке БА М а о су щ ествлялась  при 
схем е консольного питания, причем 
не бы ли пущ ены  тяговы е подстанции 
К унерм а и Д а в ан . Н аиболее  т я ж е ­
лы е услови я в тот период слож ились 
в районе станции Д а в ан , ко то р ая  
находится  на верш ине перевала  с 
затяж н ы м и  подъем ам и больш ой к р у ­
тизны .

Р ассто ян и я  от подстанции до 
нейтральной вставки , н ах о д ящ ей ся  
непосредственно на станции Д а в ан , 
со ставл ял и  50 и 83 км. Э то при води­
ло  к  возникновению  часты х сбоев в 
р або те  Б У В И П , так  к ак  при схеме 
консольного питания индуктивное 
сопротивление тяговой  сети резко 
во зр астает.

В начале  ию ля 1986 г. введена в 
эксплуатацию  т я го в ая  подстанция 
Д а в ан , что несколько улучш ило р а ­
боту электроп одвиж ного  состава. Но 
наибольш ий эф ф ект  получили, когда  
почти все участки трассы  Л ен а —

С еверобайкальск  вклю чили по схеме 
двустороннего  питания. П ри этом 
число сбоев в работе  Б У В И П  на 
больш инстве м еж подстанционны х зон 
зам етно  снизилось. О днако  пол­
ностью  устранить неполадки  такая  
схем а электроснабж ени я  не позволи­
л а, поскольку индуктивное сопротив­
ление и ем кость тяговой  сети и в  ̂
этом  случае (до полного введения 
системы  2 X 2 5  кВ ) достаточно  ве­
лики.

П олучить безотказную  работу  
Б У В И П  при временной схеме дв у ­
стороннего электроснабж ени я  мож но, 
проведя р я д  изменений в схеме с а ­
мого этого  блока. О дин из таких  
способов —  применение новых к ас ­
сет Б С И  (блок синхронизации), из­
готовляем ы х Н овочеркасским  эл ек т­
ровозостроительны м  заводом  д л я  л о ­
ком отивов В Л 85.

П ринципиальное отличие этих 
кассет от применяем ы х ранее состо­
ит в том, что в реж им е тяги  канал  
слеж ени я  за  углом  ком м утации по 
то ку  (с токовы х датчиков  угла ком ­
м утации) зам енен кан алом  слеж ения 
по потенциальны м  условиям . Он р а з ­
реш ает подачу  импульсов у п р авл е­
ния на силовы е тиристоры  преобра­
зо вателей  только  в случае до сти ж е­
ния на этих тиристорах  анодного 
н ап р яж ен и я  определенной полож и­
тельной величины.

Т акое схемное реш ение прош ло 
п р о зер ку  во врем я испытаний эл ек т­
р овоза  В Л 85 в 1985 г. на Б ратском  
отделении В осточно-С ибирской доро- 
ги, тя го в ая  сеть которого т ак ж е  х а ­
рактер и зу ется  повыш енной величиной 
индуктивного сопротивления и боль­
шой емкостью . Э ксперим енты  п о к а­
зал и  полную  работоспособность л о ­
ком отива на всех зон ах  р егулирова­
ния и во всем ди апазон е  нагрузок.

П редлож енны й способ, приспосаб­
ливаю щ ий работу  эл ектровозов  с т и ­
ристорны м и п р ео бразователям и  к 
особенностям  временной схемы эл ек т ­
роснабж ени я зап адн ого  участка 
БА М а, направлен  в основном на з а ­
щ иту узлов  электронной системы у п ­
равления от вредного воздействия 
искаж ений ф орм ы  кривой питаю щ его 
н ап р яж ен и я . Э тот подход реш ает 
только  частны е задачи . Б олее эф ф ек­
тивны  способы, позволяю щ ие ум ен ь­
ш ить сам и искаж ения, например, 
р азн оф азн ое  управление дву м я  груп­
пам и тиристорны х п р ео б р азо ва­
телей, предлож енное специалистам и 
В Н И И Ж Т а.

Р азн о ф азн о е  управление зак л ю ­
чается в разнесении во времени н а ­
чал и соответственно окончаний ком ­
м утаций то ка  различны х групп пре­
о бр азователей , что позволяет  зн ачи­
тельно  ум еньш ить ам п литуду  свобод­
ных колебаний н ап р яж ен и я  на то ­
коприем нике. Э тот эф ф ект  достига­
ется за  счет применения блоков з а ­
держ ки , которы е обеспечиваю т сдвиг 
импульсов управлени я силовыми ти- 
ристорам и на части  преобразовате- 
лей электровоза .

16 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



В 1984 г. на Э ксперим ентальном  
кольце В Н И И Ж Т а и на С евер о -К ав­
казской дороге проведены  испы та­
ния локом отива В Л 80Р-1521 с у ст­
ройством разноф азного  управления, 
а в 1985 г. —  эл ектровоза  В Л 85-001, 
оборудованного аналогичны м  у с т ­
ройством. Все испы тания были про­
ведены в условиях  повы ш енного ин­
дуктивного сопротивления и больш ой 
емкости тяговой сети.

В результате  установлено, что 
разноф азное  управление тиристорны ­
ми преобразователям и  —  эф ф ек ти в­
ное средство ум еньш ения волновы х 
процессов в схеме электроснабж ени я . 
К роме того, оно п озволяет снизить 
влияние на близлеж ащ ие линии с в я ­
зи. Т акой способ управлени я на л о ­
ком отивах В Л 8 0 Р  и В Л 85 зн ачитель­
но увеличивает надеж н ость их р а б о ­
ты в экстрем альны х условиях эл е к т ­
роснабж ения без сущ ественного у х у д ­
ш ения энергетических показателей .

В июле 1986 г. в депо С еверо­
байкальск электровоз В Л 80Р-1573  
оборудовали  системой р азноф азного  
управления и запустили  в опытную  
эксплуатацию . И спы тания подтверди-

За достигнутые успехи и прояв­
ленную инициативу в работе 
знаком «Почетному железно­
дорожнику» награждены:

МАШИНИСТЫ  
РУБАХА Михаил Николаевич, Львов- 
Запад
РЫЖКОВ Валерий Васильевич, Арза­
мас
САВЕНКОВ Алексей Валамович, Бор- 
зя
СВИРИДОВ Виктор Иванович, Петро­
павловск
СИД ОРЕНКО Александр Николаевич,
Фаянсовая
СКУД АРЕВ Анатолий Сергеевич, Ра-
менское
СКУРЫДИН Юрий Гаврилович, Ли­
хая
СОЛОВЬЕВ Альберт Павлович, ЬАо-
сква-Сортировочная
СТАРЦЕВ Владимир Александрович,
Аягуз

ли его  работоспособность к ак  в ре­
ж им е тяги , т ак  и при р екуп ерати в­
ном торм ож ении  в условиях  повы ­
ш енного индуктивного сопротивления 
и больш ой емкости тяговой  сети вр е­
менной схемы  зап ад н о го  у частка  
БА М а. У меньш ение искаж ений  в 
ф орм е кривой питаю щ его н а п р я ж е ­
ния при разноф азном  управлении  
н агл яд н о  дем онстрируется  осцилло­
грам м ам и , сняты м и в одном и том 
ж е реж им е работы  на одной м еж - 
подстанционной зоне (рис. 2 ).

Н еобходим о отметить, что полная 
работоспособность л оком отива  с р а з ­
ноф азны м  управлением  со хран яется  
только в том случае, если на м еж под- 
станционной зоне находится он один. 
В противном случае возни кает си­
туаци я , описанная выш е: послеком- 
м утационны е колебани я н ап р яж ен и я , 
вы званны е эксплуатацией  соседнего 
(не оборудованн ого  р азноф азны м  у п ­
равлением ) электр о во за , п ри вод ят  к 
сбоям  в работе как  собственного 
Б У В И П , так  и Б У В И П  локом отива  
В Л 80Р-1573 . Чтобы  достичь полной 
работоспособности, специалистам  Ц Т 
М П С , В Э л Н И И , Н Э В З а  и ученым

СУЛ ЕЙ М АН О В Иззят Замам оглы, 
Кировабад
СУЛ И М КО  Ю рий Петрович, Челя­
бинск
ТА Л А БА Д ЗЕ Нодар Ерастьевич, Сам- 
тредиа
ТЕСЛИН Василий Григорьевич, Гу­
дерм ес
ТЛЕМ ИСОВ Тлеужан, Казалинск 
ТОЛКАЧ Дмитрий Петрович, Коро- 
стень
УВАРО В Василий Павлович, Сольвы- 
чегодск
Ф А ЗЫ  ЛОВ Кожихан Саимович, То­
бол
Ф ЕДЧИ К Василий Онуфриевич, Чоп 
ХИТРОВ Валерий Андреевич, Баку 
ХОРИН Ю рий Михайлович, Горький- 
Московский
ЧИСТЯКОВ Валентин Александрович,
Ярославль-Главный
ЧОПОРОВ Ф едор Кузьмич, Батайск 
ЯКИМОВ Анатолий Павлович, Ал­
тайская
ЯРОВОЙ Николай Григорьевич, Вор­
кута
ЯРОСЛАВЦ ЕВ Роберт Александро­
вич, Новосибирск

НАЧАЛЬНИКИ  
УЧАСТКО В ЭН ЕРГОСНАБЖ ЕН ИЯ  

БО ГД АН О В Закир Гусейнович, Ки- 
ровабадского
СИ М АК Петр Данилович, Ивано- 
Ф ранковского
С У Ш К О  Михаил Андреевич, Самбор- 
ского
ТИТОВЕЦ Владимир Трофимович, Ко-
ростенского

НАЧАЛЬНИКИ Ц ЕХОВ  
БЕГУНОВ Александр Иванович, Вели­
колукский ЛРЗ
КОКАРЕВ Николай Петрович, Мо­
сковский ЛРЗ

необходим о оборудовать системой 
р азн о ф азн о го  управления весь парк 
электр о во зо в  В Л 8 0 Р  депо С еверо­
байкальск .

В настоящ ее врем я грузовое дви ­
ж ение на БАМ е невелико, но оно 
во зр астает. К ром е того, п р о д о лж ает­
ся электри ф икац ия других участков 
БА М а, врем енная схема электроснаб- j 
ж ения которы х так ж е  будет отли­
чаться  повыш енной величиной ин­
дуктивного  сопротивления и боль­
шой емкостью . Н еобходим о учесть и 
то, что со временем на БАМ е нач­
нется эк сп л у атац и я  более мощных 
эл ектровозов  В Л 85, которы е тож е 
имеют электронную  систему у п р ав ­
ления. М ероприятия, реком ендован­
ные специалистам и В Н И И Ж Т а и 
других  институтов, позволят по­
вы сить н адеж н ость работы  электро- 
п одвиж ного  состава  как  при врем ен­
ной (до полного внедрения системы 
2 X 2 5  к В ), т а к  и постоянной схемах 
электроснабж ени я.

И нж . В. В. НАХОДКИН, 
канд. техн. наук В. Е. М АРСКИЙ,

Н. Н. Ш ИРОЧЕНКО,
вниижт

О РГА Н ЕСО В Овидий Георгиевич, Ро­
стовский ЭРЗ
СТРИЖ ЕНЮ К Николай Петрович,
Гайворонский ТРЗ

ЗАМ ЕСТИТЕЛИ  
НАЧАЛЬНИКОВ ЦЕХОВ  

ГРАНЕНКОВ Евгений Дмитриевич, 
Великолукский ЛРЗ  
М ИРОШ НИК Михаил Иванович, Дне­
пропетровский ТРЗ

НАЧАЛЬНИКИ ОТДЕЛОВ  
АКИМЦЕВ Валентин Владимирович, 
служба локомотивного хозяйства Це­
линной дороги
ПАВЛОВ Михаил Александрович,
служба электрификации и энергети­
ческого хозяйства Белорусской до­
роги
ПАВЛОВИЧ Регина Чеславна, Даугав- 
пилсский ЛРЗ
П ОН ОМ АРЕВ Алексей Алексеевич, 
Московский ЛРЗ

ГЛАВНЫЕ ТЕХНОЛОГИ  
АБАШ КИН Игорь Валентинович, ЦТ
М ПС
КИСЕЛЬ Николай Григорьевич, Рига 
МАРКИН Борис Сергеевич, ЦТВР 
М ПС

ВЕД УЩ И Е ИНЖЕНЕРЫ  
М ИТЯЕВА Татьяна Сергеевна, ЦТ
М ПС
П ЕД А К Валентина Степановна, ЦТВР 
МПС
Ш АХО ВЦ ЕВ Александр Михайлович, 
ЦТВР МПС

СТАРШ ИЕ ИНЖЕНЕРЫ  
А РО НОВ Ю рий Алексеевич, Злато- 
уст
ЕЗЕРСКИЙ Николай Николаевич,
служба локомотивного хозяйства Во­
сточно-Сибирской дороги

П ОЗД РАВЛЯЕМ  НАГРАЖ ДЕННЫХ!
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ЭВМ НА СЛУЖБЕ НАДЕЖНОСТИ
(П родолж ение. Н ачало  см. «ЭТТ» №  Г, 1987 г.)

2. Диагностика силовой цепи

В силовых цепях тяговы х эл ектр о ­
двигателей  (Т Э Д ) тепловозов 

типов ТЭ10, М 62 и 2ТЭ116 происходят 
различные наруш ения контактны х и 
иных соединений, резисторов о слаб­
ления поля, обры вы , витковы е зам ы ­
кания в обм отках главны х и вспом ога­
тельных полю сов, а т ак ж е  подгары  
главны х контактов поездны х и груп­
повых контакторов, реверсора, по­
вреж дения щ еточных контактов. Эти 
неисправности сопровож даю тся изме­
нением величин сопротивлений участ­
ков силовой цепи, ухудш ением токо- 
распределения параллельно  соединен­
ных Т Э Д  на ступенях ослабление по­
ля, выделением значительного количе­
ства тепла в местах повыш енных пе­
реходных сопротивлений.

Интенсивный нагрев контактны х и 
других соединений м ож ет привести к 
загоранию  располож енной рядом  изо­
ляции, краски. В озм ож ность за го р а ­
ния возрастает, если кабели и провода 
силовой цепи, узлы  контакторов, ре­
версоры, Т Э Д  покрыты загрязнениям и, 
содерж ащ им и м асло и дизельное топ ­
ливо. П оэтом у своеврем енное и каче­
ственное обслуж ивание, контроль за  
состоянием контактны х соединений и 
наконечников кабелей, содерж ание в 
чистоте узлов силовой цепи способст­
вуют снижению  возм ож ности заго ­
раний.

Согласно действую щ ем у руководст­
ву по эксплуатации и обслуж иванию  
2139.00.00.000 Р Э  тепловозов типа 
ТЭ10М  при текущ ем обслуж ивании 
ТО-3 и текущ их ремонтах Т Р-1 , ТР-2 
требуется проверка состояния петуш ­
ков якорей электрических маш ин, к а ­
белей, проверка м еж катуш ечны х сое­
динений и вы водов электрических м а ­
шин, пайки вы водов, перемычек рези­
сторов ослабления поля. С ледует осо­
бое внимание о бращ ать на наконечни­
ки проводов силовой цепи.

После ремонтов ТР-1 и Т Р-2  необ­
ходимы испы тания электр о о б о р у до ва­
ния тепловоза в процессе пробега. 
В это врем я нуж но установить про­
цент ослабления возбуж дения Т Э Д , 
для  чего на одну секцию у стан авл и ва­
ют семь амперм етров в силовой цепи.

При ручной проверке состояния 
контактны х и других соединений на 
установку и снятие после испытаний 
семи ш унтов и амперм етров, а т ак ж е  
на зам еры  и расчеты  затрачи вается  не 
менее 1,5 ч на одну секцию. Н а эти ж е 
операции с использованием мини-ЭВМ  
в депо Т аш кент С реднеазиатской  д о ­
роги требуется всего 6 мин, причем с 
полным докум ентальны м  оф орм лени­
ем результатов. Все данны е длитель­
ное врем я хранятся  во внеш ней п ам я­
ти на магнитных дисках.

В депо Ю дино Горьковской дороги  
разр аб о тан а  технология проверки со­
стояния силовы х цепей, ускоряю щ ая 
процесс контроля. Главное управление 
локом отивного хозяй ства  М П С  издало  
технологическое указан и е  Р1108-И К  
от 25 ф евр ал я  1985 г. д л я  внедрения 
этого м етода на всех дорогах .

В депо Т аш кент д л я  бы строй д и аг ­
ностики состояния эл ек тр о о б о р у до ва­
ния тепловозов типа ТЭ10М , в том 
числе силовой цепи, на ТО-3 и ТР-1 
применен управляю щ ий вы числитель­
ный ком плекс (У В К ) на б азе  Э В М  а р ­
хитектурной линии С М -1/С М -2 (см. 
рисунок). О пы т использования этого 
ком плекса п о казал , что наибольш ее 
врем я при диагностике зан и м ает  сты ­
ковка  входов м одулей У В К  с конт­
рольными точками.

Если ж е  использовать в качестве 
контрольны х точек разъем ы  Р В Д , Р , 28 
и блока диодов сравнения Б Д С , то в р е ­
м я сты ковки не превысит 3 мин. И с­
ходя из этой конструктивной особен­
ности были внедрены  алгоритм ы  и 
програм м ное обеспечение на алгорит­
мическом язы ке «,Фортран».*

П осле установки тепловоза на 
пункте технической диагностики в д е ­
по Т аш кент реализую т следую щ ий у к ­
рупненный алгоритм  ди агноза  силовой 
цепи. П еред диагностикой силовой це­
пи управляю щ ий вы числительный 
ком плекс оценивает состояние ее изо­
ляции. Величина сопротивления этой 
цени относительно корпуса тепловоза  
д о л ж н а  бы ть не менее 0,75 М Ом. Д а ­
лее при работаю щ ем  на нулевой по­
зиции контроллера дизеле и вклю чен­
ной цепи катуш ки реле зазем лени я 
надеж н о  зато р м аж и в аю т  тепловоз 
пневматическим и ручным торм озам и.

М еж ду  главны м и контактам и  ре­
версора у станавли ваю т прокладки  из 
текстолита, гетинакса или другого 
изоляционного м атер и ал а  толщ иной
1— 1,5 мм так , чтобы  цепи обм оток 
главны х полю сов всех Т Э Д  были о т ­
делены  с одной стороны  от цепи як о ­
рей. В ы клю чаю т авто м ат  А У Р и о т ­
соединяю т блЪк Б Д С . К  разъем у  Б Д С  
со стороны  силовой цепи (провода 
1314— 1319) подсоединяю т кабель 
длиной 5 м, которы й соеди няет его с 
бесконтактны м и ком м утаторам и  К Б  и 
аналого-циф ровы м  преобразователем  
А Ц П , входящ им и в состав  УВК.

З атем  присоединяю т кабели к 
р азъем ам  Р В Д , Р  и 28 д л я  вклю чения

* Понятия «алгоритм», «программное 
обеспечение», «алгоритмический язык» 
и другие, используемые в статье, рас­
смотрены в школьном курсе «Основы 
информатики и вычислительной техники». 
Там ж е изложены способы построения 
алгоритмов.

УД К 681.322.004:658.562:621.
к онтакторов П 1 — П6 и управления 
р аботой  реле РУ 2, контакторов ВВ, 
К В , ВШ1 и ВШ 2.

П о сигналам  процессора, работа 
которого  определяется программны м 
обеспечением на язы ке «Ф ортран», 
зам ы каю т в необходим ой последова­
тельности требуем ы е контакты  м оду­
лей кодового управления М К У К  и по­
даю т напряж ен ие 75 В на катуш ки 
Р В З , П 1— П6, РУ 2, ВВ, КВ. При этом 
ди зель будет р або тать  на первой пози­
ции контроллера, а в цепи якоря к а ж ­
дого Т Э Д  и вспом огательны х контак­
тов П 1— П6 проходить ток величиной 
4— 5 А. Величина тока ограничивает­
ся резисторам и типа С Р-322Э  (11 О м ).

Д л я  устранения перегрузки по току 
цепи катуш ки реле зазем лени я (ш унт 
104) соединяю т с корпусом тепловоза 
проводником  сечением не менее 6 мм2. 
Д а л ее  поочередно измеряю т по к ан а ­
л у  К Б — А Ц П — Пр напряж ен ия Uri 
м еж ду  разъем ом  Р В Д  и корпусом 
тепловоза  и U Bi м еж ду  контрольны ми 
точкам и р азъ ем а  Б Д С  и корпусом  для 
цепей всех Т Э Д . Величины U r i и U Bi 
зан о сят  в оперативную  пам ять у п р ав ­
ляю щ его  вы числительного комплекса.

По сигналу процессора зам ы каю т 
необходим ы й контакт  М К У К  и пода­
ю т напряж ен ие 75 В на катуш ку 
ВШ 1. В цепях якорей и ш унтирую ­
щ их резисторов первой ступени Т Э Д  
проходят  токи 100— 300 А (диагно­
стика при больш их величинах тока 
позволяет  повы сить точность изм ере­
ний). П осле зам ы кан и я  главны х кон­
тактов  ВШ1 изм еряю т новы е величи­
ны напряж ений  U r2, U B2 и зан осят  их 
в пам ять  УВК. З атем  зам ы каю т кон­
т ак т  М К У К  д л я  вклю чения контакто­
ра ВШ 2 при вклю ченном контакторе 
ВШ 1, изм еряю т н апряж ен ия  и 'Г2,и 'в 2 
и так ж е  зан о сят  их в пам ять УВК.

По сигналам  процессора вы клю ча­
ют реле РУ 2, контакторы  ВВ, КВ, 
П 1— П6, ВШ 1, ВШ 2 и сним аю т про­
к лад ку  м еж ду  главны м и контактам и 
реверсора. В процессе этой операции 
процессор вы полняет первый этап  
вычислений.

П осле этого вновь по сигналам  
процессора зам ы каю т главны е контак ­
ты П 1— П6, К В , ВВ и через 5 с из­
меряю т по кан ал у  К Б —А П Ц — Пр н а ­
п ряж ен ия  U r3, U B3 поочередно для  
цепи к аж д о го  Т Э Д . Д ан н ы е  зан осят  
в оперативную  пам ять УВК.

З атем  зам ы каю т главны е контакты  
ВШ 1, изм еряю т и хр ан ят  в оператив­
ной пам яти новые значения н ап р яж е­
ний U r4,UB4- То ж е вы полняю т и после 
зам ы кани я  главны х контактов ВШ 2 
( и З М е р Я Ю Т  U ' r 4 ,  U ' b 4 ) .

Если напряж ение U B при всех из­
м ерениях равно нулю, то имеется об­

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



рыв в цепи соответствую щ его прово­
да (1101 и 1314, 1112 и 1315 и т. д.) 
пли наруш ение работы  соответствую ­
щ их контактов П 1— П6 в цепи этих 
проводов. Тепловоз с таким  п о вр еж д е­
нием не м ож ет бы ть допущ ен к д а л ь ­
нейшей эксплуатации , диагностику 
прекращ аю т до устранения неисправ­
ности. Ч ащ е наблю дается обры в про­
водов внутри Т Э Д  или в м естах вы­
хода из корпуса, в клицах.

П осле всех операций разм ы каю т 
главные контакты  КВ, ВВ, П 1— П6, 
ВШ 1, ВШ 2, реле РУ 2, снимаю т пере­
мычку и отсоединяю т ее от ш унта 104 
и корпуса тепловоза. В рем я ди агно­
стики распределяется так: на сты ков­
ку входов К Б  и М К У К  с разъем ам и  
Б Д С , Р , 28, Р В Д  —  3 мин, на ди агн о ­
стику после сты ковки —  3 мин, вклю ­
чая вычисления.

В процессе измерений у п р ав л яю ­
щий вычислительный ком плекс с вы ­
сокой скоростью  (до 100 тыс. о п ер а­
ций в 1 с) вы полняет расчет: величин 
сопротивлений участков силовой цепи 
каж дого  Т Э Д , коэфф ициентов о сл аб ­
ления возбуж дения на первой а\  и 
второй а г ступенях регулирования. 
Комплекс осущ зствляет сравнение с 
уставкам и, хранящ им ися во внешней 
пам яти и вводимы ми в оперативную  
пам ять, а так ж е  д ает  на экране дисп­
лейного м одуля Д М  и устройстве пе­
чати сообщ ение о повреж дениях.

П орядок расчета приним ается сле­
дующ ий. С начала вы числяю т сопро­
тивление цепи якоря к аж до го  Т Э Д  и 
заносят  данны е в пам ять:

U p i - U bi

Г я “ Г и Я1
Затем  определяю т 

<Х| и а 2, например:
коэфф ициенты

А 2 — А . гЬ

±  V  (А 3 — А4) (А 2 - А 4) 
Ао — А«

где

А,
Ur2 Li В2 И Т. Д.

По шесть значений a t и а 2 зан о ­
сят в пам ять УВК. П осле этого вычис­
ляю т и заносят в пам ять величины со­
противлений ш унтирую щ их резисторов 
первой и второй ступеней д л я  всех 
Т Э Д , наприм ер, д л я  первой ступени

гя
«1

( А , - А 4).

Д ал ее  определяю т и заносят  в п а ­
м ять величину сопротивления цепи 
вспомогательного (добавочного) по­
лю са каж дого  ТЭ Д :

А4 — А 2 (1 — а х)
а ,

То ж е вы полняю т и 
главны х полюсов:

гя 0  — a i)

д л я  цепей

г в =
a

(А2 - А 4).

По стандартной подпрограм м е и 
алгоритм у вы бираю т наибольш ее и 
наименьш ее из шести значений вели-

1357 £?
МКУК

■ чч 
1360 у/

1362 у, ^  .\ч 

*  »
75 V

.
---

БДС

913*2 РВД

9/4*2

Схема подключения управляющего вычислительного комплекса на базе ЭВМ архитек­
турной линии СМ-1/СМ-2

чин гя, гш, Гд, гв, а т ак ж е  a i ,  a 2 и 
сравниваю т с допускам и. При откл о ­
нении от допуска на экран  дисплейно­
го м одуля и к устройству печати по­
ступает сообщ ение о х ар ак тер е  по­
вреж дения  и цепи, в которой имеется 
повреж дение.

Все результаты  измерений и р ас ­
четов зан о сят  в устройство внеш ней 
пам яти для  дальнейш его хранения и 
сравнения с результатам и  ди агности ­
рования на следую щ ем  ТО -3 и Т Р-1 . 
А лгоритмы  и програм м ное обеспече­
ние ди агноза  силовой цепи теплово­
зов типа ТЭ 10М , а так ж е  2ТЭ 116 р еа ­
лизую тся на програм м но- и конструк­
тивно-совм естим ы х ЭВМ , вы пускае­
мых с 1986 г. промы ш ленностью , т а ­
ких как  М -6000, С М -1634, СМ -2М , 
П С -1001, С М -1210, ПС-2000, ПС-3000.

Величина сопротивления гя с уче­
том переходного сопротивления щ е­
точных контактов  и сопротивлений к а ­
белей не д о л ж н а  превы ш ать 25 М О м; 
величина сопротивлений г Ш1 цепи ре­
зисторов ослабления поля первой сту ­
пени с учетом переходны х сопроти вле­
ний главны х контактов ВШ1 и сопро­
тивлений кабелей — от 25 до  25 М Ом, 
а сопротивлений г Ш2 второй ступени — 
от 7 до 9,5 М Ом.

Д л я  сопротивления г8 обмотки 
главного полю са с учетом переходны х 
сопротивлений главны х контактов  ре ­
версора и сопротивлений кабелей, д р у ­
гих контактны х соединений поле д о ­
пуска составл яет  13— 16 М Ом, а д л я  
сопротивлений гд цепи всп ом огатель­
ных полю сов — от 9 до  12 М Ом.

Отнош ение м аксим ального и мини­
м ального значений коэф ф ициентов а \  
или а 2 не д о л ж н о  превы ш ать 1,2, при­
чем a i  =  0 ,6 ± 0 ,0 3 , a 2= 0 ,3 6 , а поле д о ­
пуска —  от 0,34 до 0,4.

П ревы ш ение величин сопротивле­
ний участков цепей Т Э Д  тепловозов 
типа ТЭ10М  относительно приведен­
ных наибольш их значений у к азы вает  
на появление наруш ений контактны х,

паяны х или обж им ны х соединений, что 
м ож ет  привести к загоранию  в сило­
вой цепи.

П риведенны е алгоритм ы  измерений 
и расчетов м огут быть реализованы  в 
тепловозны х депо и без мини-ЭВМ . 
В таком  случае потребуется установка 
двух  циф ровы х вольтм етров любых 
типов со ш калам и  10 и 100 В, пере­
клю чателей ' на ш есть полож ений и 
тум блеров для  управления реле РУ2 
и указанны м и контакторам и. П ере­
клю чатели и тумблеры  соединяю тся с 
разъем ам и  Б Д С , Р В Д , Р , 28. Н еобхо­
дим так ж е  програм м ируем ы й микро­
кал ьку лято р , например «Электроника 
М К-54». П рограм м а расчетов такая  
ж е, как  и примененная в депо Т аш ­
кент, тблько составленная в ш агах п а­
мяти м икрокалькулятора.

Ц иф ровы е вольтм етры  по ком анде 
одного синхроим пульса (включение 
ту м б лера) одноврем енно измеряю т н а­
пряж ен ия  поочередно для  цепи к а ж ­
дого  Т Э Д . Р езу л ьтаты  измерений на 
циф ровы х табло  вольтм етров заносят 
в пам ять м икрокалькулятора , затем  
прои зводят  расчеты  и сравнение с ус­
тавкам и . О днако  затраты  времени при 
таком  ручном контроле силовой цепи 
значительно больш е по сравнению  с 
диагностированием  управляю щ им  вы ­
числительны м комплексом, но меньше, 
чем при визуальном  осмотре и пробе- 
говы х испы таниях.

Н а современны х тепловозах  типбв 
ТЭ10М , 2М 62, 2ТЭ116, ТЭ П 70, 2ТЭ121 
и других униф ицирована распайка 
проводов, идущ их от силовой цепи к 
р азъ ем у  блока Б Д С . П оэтом у внед­
ренные в депо Т аш кент алгоритмы  ди ­
агноза  применимы д л я  оценки состоя­
ния силовой цепи различны х теплово­
зов.

И нж . Ю. Г. Ф РОЛОВ,

В. И. ЮШКО, В. И. РОМАНОВ,
Т аш И И Т
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НАСТРОЙКА ТИРИСТОРНОГО РЕГУЛЯТОРА 
НАПРЯЖЕНИЯ ТЕПЛОВОЗА ТЭМ7

С тартер-генератор тепловоза ТЭМ 7 яв л яется  источни­
ком постоянного нап ряж ен и я  110 В д л я  питания эл ек т ­

родвигателей ком прессора, вентиляторов, насосов и к ал о ­
рифера, а так ж е  цепи управления тепловоза. П ри измене­
нии в ш ироких пределах тока  нагрузки, частоты  в р ащ е­
ния, при колебаниях тем пературы  и соответственно со ­
противления обмотки во збуж дения  стартер-ген ератора  его 
напряж ение стабилизируется с точностью  ± 3  В при пом о­
щи тиристорного регулятора  напряж ен ия серий А Р Н Т 7 или 
ТРВ 2. Р егулятор  напряж ен ия обеспечивает изменения т о ­
ка в обм отке независим ого во збуж дения  стартер-генерато­
ра, необходимые д л я  п о д держ ания  его нап ряж ен и я  в у к а ­
занны х пределах.

В У ральском отделении Всесою зного научно-исследо­
вательского института ж елезнодорож ного  транспорта  
(УО В Н И И Ж Т ) при эксплуатационны х испы таниях теп л о ­
возов ТЭМ 7 С вердловского ж елезнодорож ного  у зл а  прове­
дены исследования тиристорны х регуляторов  напряж ен ия. 
Они показали, что регуляторы  обеспечиваю т заданную  с т а ­
билизацию  напряж ен ия стартер-генератора  при соблю де­
нии определенной технологии их настройки. В институте 
разр аб о тал и  д л я  депо такую  технологию  настройки и т ех ­
нические средства.

П р едл агаем ая  технология предусм атривает: настройку 
регулятора напряж ения на тепловозе при работаю щ ем  
(с небольш ой частотой вращ ения в ал а) дизеле, подклю ­
чение к цепям 110 В тепловоза специального изм еритель­
ного блока, задание м аксим ально возм ож ного  значения т о ­
ка в цепи обратной связи  регулятора  и проверку пр ави л ь­
ности, ф ункционирования системы стабилизации  н а п р я ж е ­
ния.

Э лектрическая схема изм ерительного блока и цепи 
110 В тепловоза показан  на рис. 1. Н а  схеме элем енты  из-

Х5Т ХРИ БИ XSH ХРТ PH

Рис. 1. Схема подключения изл:срительного блока к цепям 110 В 
тепловоза ТЭМ7
20

УД К 629.424.1.064.5:621.337.2.072.2.004.5
м ерительного блока обозначены  в соответствии с ГОСТ 
2.710—81, а цепей 110 В тепловоза соответствую т о бо зн а­
чениям, приняты м  в принципиальной электрической схеме 
(ГО С Т  2.710—8 1 ).

И зм ерительны й блок вклю чает в себя: ш унт R B, ам п ер­
метр постоянного тока  д л я  измерения тока возбуж дения 
стартер-ген ератора  РА В , вольтм етр  постоянного н а п р я ж е ­
ния д л я  изм ерения н ап р яж ен и я  стартер-ген ератора  PVM , 
м иллиам перм етр постоянного тока  РА С  с расш иренны ми пре­
делам и  при помощ и резисторов R c l, RC2 и тум блера  S для 
измерения тока  в цепи обратной связи  регулятора н а п р я ж е ­
ния, ш ты ревой и гнездовой разъем ы  Х Р И  и Х Б И  д л я  по д ­
клю чения изм ерительного блока  к цепям  110 В тепловоза.

Д л я  цепей 110 В тепловоза  приняты  следую щ ие 
обозначения: Я1, D2 —  якорь; H I , Н 2 ( L ) — обм отка н еза ­
висим ого во збу ж ден и я ; П Р1 ( F 1 ) — предохранитель с та р ­
тер -генератора  С Г (М ); В кБ  ( Q ) — вы клю чатели ; П Р 2 
( F 2 ) — предохранитель; D 3B  (V I) и С З Б  ( R 1 ) — диод и 
резистор цепи зар я д к и ; Ш З Б  ( R 2 ) — ш унт; A (PA G ) — 
ам перм етр; V (P V G ) — вольтм етр  аккум уляторной  б а т а ­
реи БА  (G ); P H  и К.РН ( К ) — регулятор  напряж ен ия и 
его контактор ; Х РТ  и XST — ш ты ревой и гнездовой р а зъ ­
емы цепей тепловоза ; 1— 4 — ном ера гнезд  и ш тырей этих 
разъем ов .

О пытны й обр азец  изм ерительного блока (рис. 2) вы ­
полнен в м еталлическом  корпусе с габаритны м и разм ерам и 
3 1 0 X 1 1 0 X 6 0  мм и имеет м ассу 1,5 кг. Н а  лицевой панели 
корпуса закреп лены  измерительны е приборы  и тумблер, 
внутри корпуса установлены  ш унт и резисторы . Ш ты ревой 
р азъем  изм ерительного блока прикреплен к боковой стен­
ке его  корпуса, гнездовой разъем  подклю чен к блоку при 
помощ и ш нура длиной 1 м. В опы тном образце  изм еритель­
ного блока применены: ш унт 75Ш С  на 15 А; д в а  перем ен­
ных резистора П П Б  — 2 В, 220 О м; тум блер, ш ты ревой и 
гнездовой разъем ы  Ш Р 28П 7Н Ш 9 и Ш Р 2 8 П 7 Н Г 9 ; м ал о га ­
баритны е изм ерительны е приборы  М1001 к ласса  1,5 на 
150 В, М1001 класса  1,5 на 75 мВ, М2001 класса  2,5 на 
50 мкА.

П рибор РА С  изм ерительного блока (см. рис. 1) к а ­
либрую т д л я  расш ирения пределов изм ерения от 2,5 до
5 мА. Д л я  этого  вклю чаю т тум блер  S и устанавли ваю т 
ось резистора R c i в крайнее полож ение, при котором его 
сопротивление равно  нулю. С соблю дением полярности, по­
к азан ной  на схеме, через ш ты рь 2 и гнездо 2 разъем ов  из­
м ерительного блока пропускаю т постоянны й ток, равный
5 мА. В ращ ением  оси резистора R ci добиваю тся отклоне­
ния стрелки прибора РА С  на всю ш калу. З атем  ум ен ьш а­
ют ток до  2,5 мА, вы клю чаю т тум блер S и изменением 
сопротивления резистора R C2 обеспечиваю т отклонение 
стрелки прибора РА С  на всю ш калу. П осле этого  закр у чи ­
ваю т гайки, фиксирую щ ие полож ение осей резисторов 
Rcl И Rc2-

Н астройку  регулятора  н ап р яж ен и я  по разработанной  
технологии с использованием  изм ерительного блока вы пол­
няю т на тепловозе в следую щ ей последовательности . При 
работаю щ ем  дизеле, нулевой позиции контроллера  м аш и­
ниста, отклю ченном возбуж дении  главного  генератора и 
выклю ченном ком прессоре откры ваю т двери  вы соковольт­
ной кам еры  тепловоза  и отклю чаю т регулятор  напряж ения. 
З атем  р азъеди н яю т его разъем  и подклю чаю т изм еритель­
ный блок к цепям  110 В тепловоза.

П осле этого н астраи ваю т регулятор  напряж ен ия: уста ­
навливаю т ось резистора «О братная связь»  регулятора в 
такое полож ение, которое соответствует м аксим альной в е ­
личине тока  цепи обратной связи  (м аксим альном у о ткл о ­
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нению стрелки прибора Р А С ). П ри этом  напряж ение, 
стартер-генератора  (показание вольтм етра  PV M ) ум ен ьш а­
ется и становится меньш е 110 В. В ращ ением  оси резисто­
ра «Задание»  увеличиваю т н ап ряж ен и е стартер -ген ер ато р а  
до  тех пор, пока оно не достигнет 110 В.

Если ось резистора « Задание»  до х о д и т  до  к р ай н ега  
полож ения и при этом  н ап ряж ен и е стартер-ген ератора  
остается меньш им 110 В, то о ставляю т ось этого  резисто­
ра в крайнем  полож ении и начинаю т вр ащ ать  ось р ези ­
стора «О братная связь»  до  тех пор, пока' не будет обес-,1 
печено н апряж ен ие стартер-ген ератора  110 В.

П осле окончания настройки регу л ято р а  закручиваю т 
гайки, фиксирую щ ие полож ение осей его резисторов « З а ­
дание» и « О б ратн ая  связь», и вы полняю т измерения, не- , 
обходимы е д л я  контроля технического состояния стартер- 
генератора, регу л ято р а  н ап р яж ен и я  и точности вольтм етра  
110 В тепловоза . Д л я  этого отм ечаю т п о казан и я  приборов 
измерительного блока и вольтм етра  110 В теп л о во за  на 
нулевой и на восьмой позициях контроллера  м аш иниста 
при работаю щ ем  и неработаю щ ем  ком прессоре.

П ри правильно ф ункционирую щ ем  оборудовани и  изм е­
ренное напряж ен ие стар тер -ген ер ато р а  откл о н яется  от 
110 В не более чем на ± 3  В, то к  в о збу ж ден и я  стартер- 
генератора, измеренны й на нулевой позиции контроллера  
маш иниста и при работаю щ ем  ком прессоре, не превы ш ает 
своего ном инального значения, а п о казан и я  вольтм етра  
110 В тепловоза  практически совп ад аю т с показаниям и  
вольтм етра измерительного блока.

Р азр або тан н ы е  технология и изм ерительны й блок при­
менены д л я  проверки ш ести тепловозов  С вердловского  
ж елезнодорож ного  узла , которы е оборудованы  стар тер -ге ­
нераторам и типа 2П С Г02 и р егуляторам и  н ап р яж ен и я  се­
рий Т РВ 2 или А РН Т 7. П роцесс настройки р егуляторов  и 
проверки правильности ф ункционирования системы  стаби­
лизации зан и м ает  15— 20 мин. Э то вы полняет один человек 
в присутствии одного из членов локом отивной  бригады .

П равильно настроенны е регуляторы  нап р яж ен и я  
А РН Т 7 и Т РВ 2  обеспечиваю т на всех позициях к он тролле­
ра маш иниста стабилизацию  н ап р яж ен и я  стар тер -ген ер ато ­
ра с точностью  ± 3  В. П роцесс стабилизации  с о п р о в о ж д а­
ется сравнительно небольш ими изменениям и тока  в цепи

Рис. 2. Внешний вид измерительного блока

обратной  связи  регу л ято р а  н ап р яж ен и я  и значительны ми 
изменениям и то ка  во збу ж ден и я  стартер-генератора.

П ри этом  ток  цепи обратной  связи  регуляторов 
А Р Н Т 7 и Т РВ 2  имеет разную  величину, ток  возбуж дения 
однотипны х стартер-генераторов , соответствую щ ий одина­
ковым позициям  контроллера  м аш иниста, на разны х теп­
л о во зах  несколько отличается. Это отличие объясн яется , 
во-первы х, разны м  полож ением  щ еток стартер-генераторов 
относительно их нейтралей и, во-вторы х, отличием частоты  
вращ ен ия валов  ди зелей  на разны х тепловозах .

Р азр аб о тан н ы е  технология и измерительны й блок мо­
гут бы ть применены в депо д л я  технического обсл у ж и ва­
ния тепловозов  ТЭМ 7 и тепловозов других  серий с си­
стем ам и стабилизац ии  н ап р яж ен и я  собственны х нуж д, а 
т ак ж е  п р едставляю т интерес и д л я  тепловозостроительны х 
заводов .

К ан ди д аты  тслнических наук 
О. П. Н ОВИ КО В, А. К. ЗО ЗУ Л Е В ,

УО вниижт

НОВЫЕ МОЮЩИЕ СРЕДСТВА
Опыт Горьковской дороги

Почти все виды ремонта под­
вижного состава предусматрива­

ют очистку узлов и деталей от раз­
ных загрязнителей. В локомотивных 
депо этим заняты сотни человек. 
Причем доля ручного труда на та­
ких операциях составляет более  
60 %, так как предприятия плохо ос­
нащены моечной техникой, да и та, 
что имеется, несовершенна.

Узлы и детали от основных за­
грязнителей (пыле- и маслогрязевых, 
асфальтосмолистых отложений) в де­
по очищают в моечных машинах 
струйного типа с использованием  
растворов каустической соды или 
растворов, подобранных стихийно и 
содержащих кальцинированную соду, 
стиральный порошок «Лотос», ОП-7 
в разных вариантах.

Использованные моющие раство­
ры загрязняют сточные воды, сни­
жают степень эффективности водо-

УД К 648.181:629.488 
обработки флотатором при сильном  
увеличении кислотности pH. При руч­
ной очистке применяют легковоспла­
меняющиеся жидкости —  органиче­
ские растворители и светлые неф те­
продукты (трихлор- и перхлорэтилен, 
ацетон, четыреххлористый углерод, 
уайт-спирит, керосин и бензин). По 
локомотивным депо Горьковской до­
роги в 1985 г. их израсходовано со­
ответственно 143 и 598 т.

Недостатки этих растворителей: 
пожароопасность, летучесть и ток­
сичность при повышенных темпера­
турах. Кроме того, они являются про­
дуктами переработки нефти, поэтому 
дефицитны. В связи с последними 
постановлениями Совета Министров 
С С С Р  и указаниями М ПС об эконом­
ном использовании топливно-энерге- 
тических ресурсов на Горьковской 
дороге три года назад начали широ­
ко внедрять новые технические мою­

щие средства (ТМС), которые равно­
ценно заменяют ранее употребляе­
мые растворители и каустическую  
соду.

Впервые новую технологию с 
применением ТМС начали осваивать 
в депо Горький-Московский и Муром. 
Дорожная химико-техническая лабо­
ратория рекомендовала новое мою­
щ ее средство —  отходы «Синтами- 
да-5» по ТУ 6-02-09-04-82. Его полу­
чают в качестве побочного продук­
та производства препарата «Синта- 
мид-5», который состоит из механи­
ческой смеси фосфорнокислых и 
углекислых солей с 20— 50 % «Син- 
тамида-5».

Он представляет собой пастооб­
разную массу от светло-желтого до 
темно-желтого цвета, хорошо раство­
римую в воде. Оснозные преимуще­
ства этого средства —  нейтральное 
значение pH однопроцентного вод­
ного раствора (7— 8), дешевизна, не- 
дефицитность, нетоксичность, пожа­
робезопасность. Его степень биораз­
ложения (по данным ТУ) составляет 
80— 88 % •

Сначала отходы опробовали в 
моечной машине струйного типа 
А-328 для очистки деталей масляной 
и топливной аппаратуры дизеля.
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Т а б л и ц а  1

Узел Режим обмывки

Сопротивление изоляции при 
25 °С, МОм

до обмывки после обмывки

Якорь
Статор (главные полюса)

1 %-ный водный раст­
вор «Т ерм оса-К », тем­
пература раствора 25 —
35 °С

500
500  (2 0 0 )

1000
30 0 0  (3 0 0 0 )

Концентрация раствора составляла
5 г/л, температура 70— 90 °С , давле­
ние 2— 3 кгс/см2. Применение сред­
ства лишь на одной моечной маши­
не в депо Горький-Московский сэко­
номило 5 т керосина в год. Такие 
преимущества новой технологии 
очистки узлов и деталей позволили 
рекомендовать ее для всех локомо­
тивных депо дороги, куда, начиная 
с 1985 г., средство поступает ре­
гулярно.

Дальнейшие исследования дали 
возможность расширить сф еру при­
менения новых моющих средств и 
использовать их в принципиально но­
вой технологии механизированной 
очистки электрических машин.

Как известно, при эксплуатации 
электрических машин с течением  
времени поверхностный слой изоля­
ции трескается и теряет влагостой­
кость. Особенно подвержены этому 
явлению якоря тяговых двигателей, 
так как медь и сталь их сердечников 
имеют различные тепловые харак­
теристики расширения. Вначале тре­
щины носят поверхностный харак­
тер, а при неблагоприятных услови­
ях в отдельных местах достигают 
верхних проводников обмотки. По­
том в трещины и другие поры про­
никают вода и масло, отчего сопро­
тивление изоляции заметно снижа­
ется, а то и падает до нуля.

В депо обмотки изоляции якорей 
и катушек электрических маииин, как

Т а б л и ц а  2

Тип дви­
гателя

Пробег 
с начала 
эксплуа­

тации, 
км

Сопр< 
и зол

25

До
обм ы в­

ки

>тивление 
яции при
СС, мОм

после
обмывки

Э Д Т-107А 18 000 0 20
ЭДТ-1 18А 21 200 0 20
ЭДТ- 11 8А 10 600 0 3»
ЭДТ-1 07А 8 400 0 40
Э Д Т -118 А 10 ООО 0 40
Э Д Т -1 0 7 А 9 600 0 50
ЭД Т-118А 4 500 0 50
ЭДТ-118А 3 000 0 50

празило, очищают вручную с приме­
нением растворителей: авиационно­
го бензина или хлорированных угле­
водородов типа трихлорэтилена. Та­
кая очистка трудоемка, небезопас­
на, расход бензина на промывку од­
ного якоря составляет 3,8 л. К тому 
же необходимо строго следить за 
тем, чтобы контакт растворителя с 
лаковой пленкой изоляции был не­
продолжителен, иначе она может 
раствориться. Стоимость заводского  
ремонта при этом доходит до 
96 руб. В 1985 г. из-за заниженного  
сопротивления изоляции лишь в д е­
по Муром вышло из строя 113 яко­
рей.

В журнале «ЭКО» № 3 за 1983 г. 
в статье профессора Корецкого го­
ворилось о возможности применения 
для очистки электрических машин 
водных растворов ПАВ, в частности, 
концентрата «Термос-К». Это термо­
регулируемое универсальное мою­
щ ее средство для чистки деталей  
машин и агрегатов с регенерацией  
отработанных моющих растворов.

Концентрат выпускает Дзержин- 
ское ПО «Синтез» по ТУ 
6-02-15325-02-85. «Термос-К» мож­
но приготовить и на месте, ме­
ханически смешав два неионогенных 
ПАВ: ОП-4 и ОП-7 или ОП-Ю  по ве­
совым частям в соотношении 8 : 1 .  
Препарат можно использвать как 
раствор 1 (100 г концентрата в 1 л 
дизельного топлива) методом погру­
жения или распыления, и как раствор
2 (5— 10 г концентрата и 2— 5 г три- 
полифосфата натрия в 1 л воды).

В депо Горький-Московский в на­
чале испытаний специальной машины 
не было, поэтому решили мыть
якорь и статор электродвигателя  
РТ-51М вручную, чтобы убедиться, не 
снижается ли сопротивление изоля­
ции. Температура однопроцентного  
раствора вначале была около 35 °С, 
потом уменьшилась до 25 °С . Узлы  
сушили в естественных условиях при 
температуре наружного воздуха
25 °С  в течение 20 ч. Результаты ис­
пытаний представлены в табл. 1.

В дальнейшем все опыты вели в 
депо Муром, куда предварительно 
доставили 200 кг препарата. Механи­
зировать мойку якорей тяговых дви­
гателей помог работник депо
В. Ю . Матусевич, который смонтиро­
вал для этих целей специальное уст­
ройство. В основу его он заложил

струйный метод обмывки водными 
растворами ПАВ с дальнейшей об­
дувкой якорей сжатым воздухом и 
сушкой изоляции в печах. Для про­
мывки использовали 1— 2 %-ный рас­
твор «Термоса» с добавлением на
1 м3 раствора 500 г тринатрийфосфа- 
та при температуре 40— 60 °С  и дав­
лении 2— 5 кгс/см2. Продолжитель­
ность мойки составила 15— 20 мин. 
Результаты промывки представлены  
в табл. 2.

Как видно из этой таблицы, со­
противление изоляции повысилось 
довольно ощутимо. В депо Муром  
таким образом промывают по 120 
якорей ежемесячно, благодаря чему 
за полгода сэкономили около 5,5 т 
бензина. В тот же период моющий 
раствор регенерировали при темпе­
ратуре 90— 100°С и использовали 
повторно. Относительно качества об­
мывки претензий нет.

Однако нельзя умолчать о труд­
ностях внедрения новой технологии. 
«Термос-К» оказался очень дефицит­
ным веществом. Зазод-изготовктель 
выпускает всего 20 т в год, в то вре­
мя, как лишь одной дороге требует­
ся около 5— 7 т вещества. Министер­
ство химической промышленности, 
похоже, помочь не в силах. Посколь­
ку «Термос-К» является биожестким  
веществом, в перспективе увеличе­
ние его выпуска не предвидится.

Тогда решили опробовать для той 
же цели все те же отходы «Синтами- 
да-5». Поставили оптимальную зада­
чу: подобрать в условиях производ­
ства универсальное средство, кото­
рое удаляло бы самые разнообраз­
ные продукты загрязнения. Для про­
мывки якорей использовали 0,5 %- 
ный водный раствор, но при темпе­
ратуре раствора 70— 80 °С  и давле­
нии 2— 3 кгс/см2. В начале обмывки, 
продолжавшейся 15— 45 мин в зави­
симости от степени загрязнения яко­
ря, наблюдалось повышенное пено- 
образование, которое в дальнейшем  
уменьшалось.

Сопротивление изоляции всех 
промытых якорей (с нулевым сопро­
тивлением) восстановилось до 30—  
50 М Ом. Хорошо очищались и вспо­
могательные машины. В настоящее 
время в депо Муром якоря ТЭД по­
стоянно очищают водными раство­
рами отходов «Синтамида-5», 1 кг 
которого стоит 20 коп. В моечную  
машину на 1 м3 раствора заклады­
вают 5 кг препарата.

Свежим раствором машину за­
правляют примерно 1 раз в месяц. 
Экономический эффект от внедре­
ния технологии с применением вод­
ных растворов ТМС составил по де­
по более 11 тыс. руб. в год. Сейчас 
в депо Муром создано приспособле­
ние для мойки тяговых двигателей 
без разборки раствором из тех же 
отходов.

О. 3. ЭРИСТАВИ,
начальник химико-технической

лаборатории Горьковской дороги
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КОНТРОЛЬНЫЕ ТЕМПЕРАТУРЫ ВЯЗКОСТИ МАСЕЛ
В редакцию ж урнала обратился работник депо Смыч- 

х а  Свердловской дороги Ю. Г. Шалгин. В своем письме он 
спрашивает о возможности определения вязкости смазоч­
ных масел не при 100 и 40 °С с допуском ± 0 ,1  °С (как  
это требуют ГОСТ 25371— 82 и 33—8 2 ), а  при температу­
рах, близких к ним. Таким образом, за  счет ускорения вы­
хода на равновесную температуру термостата, по мнению  
автора, можно было бы снизить трудоемкость анализа, а 
значение вязкости при температурах 100 и 40 °С читатель 
предлагает находить расчетом.

На вопрос Ю. Г. Шалгина отвечают заведующ ий лабо­
раторией ВН И И Ж Та В. Д . СИРОТЕНКО и аспирант 
М ИИТа Н. П. СЕМ ЕЧЕВ.

С огласно И нструкции Ц Т /2 6 3 5  от 03.06.85 в л аб о р ат о ­
риях  депо определяю т несколько норм ируем ы х п о к а за ­

телей  качества дизельны х м асел: вязкость, тем пературу  
вспыш ки, содерж ание воды, щ елочное число и др. П ри д о ­
стиж ении браковочного значения хотя бы д л я  одного из 
них масло д о л ж н о  бы ть зам енено. О д н ако  наиболее в а ж ­
ным показателем  качества м асла , обеспечиваю щ им н а д е ж ­
ную работу  узлов и деталей  тепловозны х дизелей , я в л я ­
ется вязкость. Точности ее определения придаю т особое 
значение.

В язкость ж идкости —  это сопротивление перем ещ е­
нию одной ее части относительно другой, т. е. внутреннее 
трение, возникаю щ ее при этом  м еж ду  м олекулам и . Ч ислен­
но она равна силе, необходим ой д л я  п о д дер ж ан и я  з а д а н ­
ной скорости перем ещ ения. В основе проявления вязкости 
ж идкости  (внутреннего трения) л еж и т  стрем ление ее ч ас ­
тиц  сообщ ить движ ение другим  соприкасаю щ им ся части­
цам . Силы трения всегда стрем ятся зам ед л и ть  движ ение 
одного тела и ускорить движ ение другого.

В качестве количественной меры движ ения  в м ехани­
ке применяю т произведение скорости тела на его массу. 
Т аким  образом , чем больш е масса м олекулы  ж идкости , 
тем  больш е происходит перенос количества дви ж ен и я  при 
переходе ее из одного слоя в другой , а зн ачит, р астет со­
противление перемещ ению , т. е. вязкость. В от почему ж и д ­
кости с короткими м олекулярны м и цепям и имею т меньш ую  
величину этого по казател я . Н априм ер, вязкость глицерина 
(м олекулярная  масса 92) в несколько р аз больш е вязкости  
воды  (м о л еку л яр н ая  м асса 18).

С м азочны е м асла обл адаю т очень важ ны м  свойством 
о бр азо вы вать  на трущ ихся поверхностях м еталла  адсорб и­
рованную  м асляную  пленку. Это свойство назы ваю т м асл я­
нистостью  или липкостью . И сследованиям и установлено  н а ­
личие физико-хим ического взаим одействия м еж ду  м олеку­
л ам и см азы ваем ого  твердого  тела и м асла. П оследние в 
пленках располагаю тся (адсорбирую тся) послойно и пер­
пендикулярно поверхности м еталла . П о мере удален ия  от  
см азы ваем ой поверхности взаим одействие м олекул м еталла  
и масла ослабевает  и ориентация м олекул  исчезает.

В язкость и способность м асла адсорб ироваться  на см а ­
зы ваем ы х поверхностях тверды х  тел создаю т возм ож ность 
получения ж идкостного  реж им а трения, потери при ко то ­
ром в тысячи р аз  меньш е, чем при сухом, и сам ое главное 
в связи  с отсутствием  к он такта  м еж ду  трущ им ися поверх­
ностям и детали  их не изнаш иваю тся. Т рение тверды х тел  
при наличии м еж ду  ними см азочны х м асел сводится к 
внутреннем у трению  ж идкости .

В первые объясн ил  и обосновал  это т  процесс в виде 
строгой гидродинамической теории см азки  в 1883 г. проф. 
Л И И Ж Т а  Н. П. П етров. Он рассм отрел  случай трения 
м еж ду  валом и цилиндрическим подш ипником применитель­
но к подш ипникам вагонны х букс, неудовлетворительн ая 
рабо та  которы х беспокоила тогда  ж елезнодорож ни ков.

М еханизм  возникновения реж им а ж идкостного  трения 
м ож но проследить на примере работы  коленчатого вала  
ди зеля. Если он остановлен , ш ейка вала л еж и т  на подш ип­
нике. М еж ду  ш ейкой и подш ипником имеется за зо р , за п о л ­
ненный м аслом. П ри запуске  ди зел я  поверхность р аск р у ­

чиваю щ егося. вал а  начинает увл екать  слой см азки , застав ­
л я я  ее у частвовать  во вращ ательном  движ ении. .

Б л аго д ар я  наличию  внутреннего трения (вязкости) ско­
рость вращ ения второго  тонкого слоя м асла будет не­
сколько меньш е окруж ной  скорости шейки. Третий слой 
соответственно будет несколько отставать  от второго и т .д .  
С корости дви ж ен и я  м асляны х слоев при этом постепенно 
убы ваю т от м аксим альной на поверхности шейки до рав­
ной нулю  на поверхности подш ипника. В результате м ас­
ло  непреры вно нагн етается  в за зо р  м еж ду  шейкой и под­
ш ипником.

С увеличением частоты  вращ ения коленчатого вала 
в о зр астает  количество увлекаем ого  в за зо р  м асла, что вы­
зы в ает  уплотнение м асла в за зо р е , повыш ение его д ав л е ­
ния. П оэтом у ш ейка как  бы всплы вает на см азке и ока­
зы в ается  подвеш енной внутри подш ипника. Это и есть ре­
ж им  ж идкостного  трения. А разделяю щ ий поверхности тре­
ния слой см азки  будет тем больш е, чем больш е вязкость 
м асла и частота  вращ ения ш ейки вала. Таким образом , из 
сказан н о го  ясно, что контроль вязкости м асла в лаб о р ато ­
рии депо предназначен д л я  обеспечения реж им а ж идкост­
ного трения м еж ду  трущ им ися детал ям и  дизеля.

П ри увеличении тем пературы  вязкость м асел уменьш а 
ется  непрям олинейно. И нтенсивность и характер  ее изме­
нения зав и ся т  от химического (углеводородного) состава 
см азки . П оскольку  углеводородны й состав м асел очень сло­
ж ен  и зависит от м есторож дения нефти, а т ак ж е  техноло 
гии изготовления, то интенсивность и характер  измененш  
вязкости  д а ж е  д л я  одной м арки м асла могут значительнс 
отличаться. П ри работе  ж е  в ди зеле за  счет воздействш  
вы соких тем ператур  и давлений  м асло окисляется и меня 
ет  свою  м олекулярную  структуру . П оэтом у предлагаем ая i 
письме м етодика пересчета вязкости  по тем пературны м  ко 
эф ф ициентам  м ож ет привести к большим ош ибкам.

Н азначение тем пературы  1 0 0 °С д л я  определения вяз 
кости условно. И м еется тенденция ее увеличения, чтоб! 
приблизить к реальны м  условиям  работы  м асла в дизеля: 
В торое значение вязкости  при 40 °С использую т д л я  рас 
чета индекса вязкости  дизельного  м асла по ГОСТ 25371— 81 
Э тот п о казател ь  м асла оценивает крути зну  изменения вя: 
кости от  тем пературы . Чем стабильнее вязкость, тем легч 
зап у скается  ди зель  при низких тем пературах , а значи 
более экономична эк сп л у атац и я  тепловоза.

Если дв а  тела разделены  ж идкостью , то во время v 
относительного движ ения , о чем говорилось выше, i 
к аж д о е  тело  действует  сила трения. Ее величина F  по з. 
кону Н ью тона пропорциональна поверхности тел S, отн 
сительной скорости дви ж ен и я  v и обратно  пропорционал 
на расстоянию  1 м еж ду  ними:

F T — rjSv/1.
М н ож и тель пропорциональности ^  назы ваю т динам 

ческим коэф ф ициентом  вязкости  ж идкости , или вязк 
стью. Е го разм ерн ость в системе СИ — паскаль-секунд 

м 1 Н -с
Н  =  т]ма —  —  ; Л =  - мЗ~==Па - с .

В технических расчетах  чащ е пользую тся кинемати' 
ской вязкостью . Ее н ах о дят  из отнош ения динамическ 
вязкости  г) данной ж идкости  к ее плотности р при тем]

м2
рату р е  определения: v  =  r]/p—  .

с
Значение кинем атической вязкости, равное 10~4 м: 

носит наим енование стокс (в честь английского учен<
Д . С то кса). Д л я  удобства в практических целях  и рас 
тах  использую т значение кинематической вязкости в с 
тистоксах: сС т, равный см 2/с .

Н орм ирование вязкости  дизельны х масел при ЮС 
наш ло отраж ен ие и в обозначении различны х отечеств 
ных масел. Н априм ер , в обозначении дизельного Mai 
М -14В 2 циф ра 14 показы вает  кинематическую  вязкость i 
100 °С в сантистоксах.
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ЗЕРКАЛЬНАЯ СИСТЕМА 
МАНЕВРОВЫХ ТЕПЛОВОЗОВ

С ейчас на многих маневровых 
тепловозах машинисты работают 

без помощников. Такие локомотивы 
обычно оборудуют зеркалами для 
обзора левой стороны поезда. Иног­
да же этого нет, что значительно за­
трудняет работу машиниста. Зер­
кальные системы, установленные на 
маневровые тепловозы по способу 
машиниста Ф. П. Малеева из депо 
Новомосковск Московской дороги, 
имеют ряд существенных недостат­
ков и плохо обеспечивают безопас­
ность маневров.

К таким недостаткам можно от­
нести узкую обзорность с левой 
стороны тепловоза, возникновение 
вибрации зеркальной системы при 
работающем дизеле, особенно при 
включении компрессора, что утомля­
ет зрение машиниста. Кроме того, 
зеркальная система выходит за га­
барит локомотива, что часто приводит 
к ее сдвигу и излому. К тому же, 
почти исчезает видимость при ее за­
грязнении или замачивании дождем, 
особенно в ночное время.

Единственное достоинство этой

Рис. 1. Установка на тепловозе ТЭМ2 зеркальных систем прежней и последней конструк­
ций:
1 — зеркальная система последней конструкции; 2, 3 — поле видимости в зеркальную си­
стему соответственно прежней и последней конструкций; 4 ч— зеркальная система преж ­
ней конструкции

Рис. 2. Зеркальная система:
1 — каркас; 2 — зеркало; 3 — фанера; 4 — резина; 5, 6 — уголок.

УД К 629.424.14.066:681.7.062 
системы— хорошая просматривае- 
мость пространства за пределами ва­
гонов, прицепленных спереди или сза­
ди локомотива, правда, в весьма уз­
ком пространстве.

Предлагаю изменить установку 
и конструкцию зеркальной системы 
(рис. 1), которая значительно облег­
чит работу машиниста и в несколько 
раз повысит безопасность маневро­
вой работы. В нашем депо Алма- 
Ата I все тепловозы серий ТЭМ1 и 
ТЭМ2 оборудованы системами новой 
конструкции, и машинисты работают 
с ними вот уже на протяжении не­
скольких лет. За этот период брак 
в маневровой работе резко сокра­
тился.

Новая зеркальная система имеет 
увеличенную обзорность с левой сто­
роны тепловоза (хорошо просматри­
ваются несколько путей на прямом 
участке). При подъезде к неохраня­
емым переездам или людным мес­
там машинист заранее может уви­
деть препятствия для движения и 
раньше принять меры для останов­
ки поезда.

При движении тепловоза с ваго­
нами на кривых участках (кривизна 
с левой стороны тепловоза) маши­
нисту не надо покидать основного 
пульта управления. Он также может 
контролировать свободность пути и 
соединение одной группы вагонов с 
другой в случае отказа тепловозной 
или составительской радиостанции. 
Вибрация этой системы полностью 
отсутствует.

Зеркальная система расположена 
внутри кабины и не выходит за га­
бариты локомотива, однако она не 
мешает машинисту сидеть за рабо­
чим столиком или выходить в ди­
зельное помещение. Кроме того, от­
падает необходимость покидать ма­
шинисту основной пульт управления 
и управлять левым дополнительным 
пультом. Это дает возможность уб­
рать дополнительные пульты. В силь­
ные дожди и снегопады для восста­
новления нормальной видимости до­
статочно включить стеклоочиститель.

Следует отметить, что эту систе­
му можно быстро снять и устано­
вить на подменный тепловоз, когда 
прикрепленный локомотив отправля­
ют на плановый вид ремонта.

Единственным недостатком этой 
зеркальной системы является плохая 
просматриваемость пространства на 
прямых участках за пределами ваго­
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Рис. 3. Общий вид зеркальной системы, установленной в кабине машиниста:
1 — верхний опорный уголок; 2 — форточный шарнир; 3, 4 — передняя и средняя декора­
тивные оконные планки; 5 — нижний опорный уголок

Рис. 4. Установка на тепловозе ТЭМ2 зеркальной системы последней конструкции:
1 — винт MG; 2 — гайка 0 6 ;  3 — контргайка 0 6 ;  4 — опорный уголок; 5, 6 — средняя и 
передняя оконные планки; 7 — регулировочные отверстия 0 5 ;  8, 9 — зеркала заднего  
и переднего вида; 10 — фиксирующий винт М5

нов, прицепленных спереди или сза­
ди локомотива. В данном случае на­
до ориентироваться на составитель­
скую бригаду, которая должна нахо­
диться со стороны машиниста.

Для оборудования одного тепло­
воза зеркальной системой новой кон­
струкции требуются: два алюминие­
вых или стальных уголка размером  
30X 30  и 2 0X 20  мм длиной по 210 
см; два зеркала переднего и задне­
го вида размером соответственно 
550X650 и 350X650 мм (рис. 2). Так­
же нужна фанера или древесно-во­
локнистая плита (ДВП) на каркас зер­
кала переднего и заднего вида раз­
мером соответственно 550X650 и 
350X650 мм, резиновая полоса тол­
щиной 1, шириной 15 и длиной око­
ло 1700 мм. При сборке системы по­
требуются поливинилацетатная эмуль­
сия ПВА, два форточных шарнира 
(рис. 3), 30 шурупов М3, четыре вин­
та Мб, восемь гаек диаметром 6 мм 
и четыре винта М 5.

Для изготовления и установки на 
тепловоз новой зеркальной системы  
сначала вырезают из алюминиевого 
или стального уголка размером 30 X  
ХЗО мм верхние крепежные уголки 
(см. рис. 2), а из уголка размером  
20X 20  мм —  нижние крепежные 
уголки и сверлят в них отверстия 
под шурупы и фиксирующие винты. 
Точно так же вырезают из алюмини­
евых или стальных уголков размером  
30X 30  и 20 X  20 мм верхнюю и ниж­
нюю опорные планки для системы  
зеркал (см. рис. 3) и просверливают 
в них отверстия.

Затем делают деревянные карка­
сы для зеркал переднего и задне­
го вида, а также их задние стенки 
из фанеры или ДВП и наклеивают 
оба каркаса на задние стенки (см. 
рис. 2). Вырезают зеркала переднего  
и заднего вида толщиной 4 мм со­
гласно размерам на рис. 2 и наре­
зают резиновые полосы (две по 
500 мм и две по 350 мм).

Устанавливают систему зеркал на 
тепловозе следующим образом. О т­
кручивают крепежные болты на 
средней и передней оконных план­
ках с левой стороны кабины (рис. 
4), просверливают в них отверстия 
диаметром 6 мм и делают раззен­
ковку внутри сверлом М10. Затем  
вставляют в четыре просверленных 
отверстия оконных планок изнутри 
четыре болта Мб, надевают на вы­
веденные концы болтов верхнюю и 
нижнюю опорные планки, закрепля­
ют гайками и контргайками (диаметр
6 мм) и ставят на место оконные 
планки. Снова закрепляют их кре­
пежные болты. Этой операцией за­
канчивается установка опор для сис­
темы зеркал.

Далее кладут на склеенные кар­
касы зеркала, на их края —  резино­
вые полоски, накладывают на верх­
нюю часть зеркал непросверленной  
стороной верхние крепежные угол­
ки (см. рис. 2) и закручивают их 
сверху шурупами. Таким же образом

прикрепляют нижние крепежные 
уголки. Оба зеркала соединяют фор­
точными шарнирами (см. рис. 3). 
Просверленные концы крепежных 
уголков правого зеркала устанавли­
вают на правые отверстия опорных 
планок и пропускают сверху два 
крепежных винта М5 (см. рис. 3 и 4).

После этого просверленные кон­
цы крепежных уголков левого зерка­
ла устанавливают на опорно-регули­
ровочные отверстия опорных пла­
нок и, перемещ ая их в обе стороны,

добиваются на прямом участке пути 
наилучшей видимости (в обе сторо­
ны) с кресла машиниста. Выбранное 
положение зеркал закрепляют свер­
ху двумя крепежными винтами М5.

Будем надеяться, что этот вари­
ант оборудования тепловоза систе­
мой зеркал понравится машинистам 
и найдет широкое применение на 
дорогах.

X. А . Ж АНЕНОВ,
машинист депо Алма-Ата !

Алма-Атинской дороги
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ПЕРЕЧЕНЬ ИЗМЕНЕНИЙ В КОНСТРУКЦИИ 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ10 И ВЛ10У

Много лет работают на дорогах страны электровозы  
ВЛ10 и ВЛ10У. Их электрооборудование неоднократно мо­
дернизировалось. В последние годы такие машины были 
переданы на новые участки обращения. Поэтому у локо­
мотивных и ремонтных бригад возникают вопросы при их 
освоении. Чтобы помочь им грамотно обслуживать под­
вижной состав, быстро отыскивать и устранять неисправ­
ности, редакция публикует перечень изменений, внесенных 
в электрическую и пневматическую схемы.

Внесенные изменения

Внесенные изменения

ВЛ10
23 Вместо стальных рукавов песочных труб установлены  

резиновые
26 Блокировка РОТ соединена параллельно с контактом  

42-2
30 Удлинены выводы кабелей Я-ЯЯ, К-КК с наконечника­

ми двигателей ТЛ-2К1.
Вместо металлического кожуха зубчатой передачи 
стали устанавливать стеклопластиковый

56 Установлены индуктивные шунты ИШ-2К и увеличено 
сопротивление резистора ослабления поля.
Изменены сечения высоковольтных проводов пуско­
вых резисторов и схема зарядки аккумуляторной ба­
тареи

57 Взамен РК-8Б стали применять РК-22 с укороченными 
каркасами

66 Установлен двигатель ТЛ-2К1 с выбросом воздуха
вверх.
На последующих машинах клапан КП-1 перенесен с 
поперечной стенки на торцовую  

75 В цепи рекуперации начали устанавливать четыре
ПК53Г вместо ПКЗЗ

94 Дополнительно разместили четыре электрические 
печи в кабине машиниста.
Вместо фарфоровых разъединителей РВН-1 начали 
устанавливать РВН-004 на пластмассовых изоляторах 
АГ-4В

95 Ацеидовые панели ПУ-ЗК заменены на гетинаксовые
120 Внедрена блочная конструкция воздухопроводов под

ПС и наддува воздуха в кузов 
135 Усилена конструкция подвижного контакта быстро­

действующего выключателя БВП-5 и крепление его  
шунта.
Изменены конструкция рогов дугогасительной каме­
ры малогабаритной БВЭ-ЦНИИ, схемы включения вен­
тилей нагружающих цилиндров и БВ, введен регуля­
тор давления РД-012 

145 Изменены конструкция панели приборов, где вместо
сигнальных ламп А22 использовали СЦ-7, соединение 
межкузовных рукавов тормозной питательной маги­
страли и вспомогательного тормоза.
Для возможности пневматического торможения при 
срыве рекуперации введен клапан КП-016Т.
В кабинах машиниста снят калорифер и установлены  
дополнительные печи. Изменено расположение глав­
ного ввода на крыше.
Резистор ПП-148 перенесен на блок.

Введена диодная панель в цепи пуска вентилятора, 
новые пусковые резисторы, внедрены двигатели 
ТЛ-2К выбросом воздуха вверх.
Усилено основание под компрессор КТ-6.
Увеличен проем жалюзи вентилятора.
Разнесены токоприемники.
На панели ПУ-ЗК установлен вентиль в цепи преоб­
разователя

153 Опущ ена крышевая токоведущая шина между токо­
приемниками 

156 Расширены желоба в машинном помещении 
161 На БВЭ-ЦНИИ изменено крепление малоподвижного 

контакта с гибким шунтом  
163 На место компрессора КБ-100 (под съемную часть 

крыши) установлена аккумуляторная батарея  
165 Увеличено сечение проводов в цепи уравнительного 

контактора 20-2 
168 Изменен монтаж уравнительного резервуара  
170 Для цепи батареи установлена низковольтная шина 

РН-1.
Питание обогревательного устройства главного ре­
зервуара переведено от аккумуляторной батареи на 
генератор управления 

181 Установлены пневматические контакторы ПК с усилен­
ной изоляцией дугогасительных катушек

195 На торцовых стенках реле давления установлен кран 
7« "  № 4200.
Изменена схема включения БВ-2

196 Панель измерительных приборов заземлена со сто­
роны машиниста

207 Установлены счетчик Д600, ПВУ-2
228 На якоре двигателя ТЛ-2К1 применен стеклобандаж
237 Для разъединения секций установлены 2 рукава

№ Р17 и 4 концевых крана № 190
240 Вместо панелей ПУ-ЗК внедрены панели ПУ-014
241 Усовершенствованы электрический монтаж и рас­

кладка проводов
242 Для подъема токоприемника установлен двигатель
245 Усилена конструкция рычага каретки токоприемника.

Вместо укладки в глухой желоб низковольтных про­
водов, выходящих из ВВК, предусмотрена обмотка 
киперной лентой 

251 Установлены: труба без разъема от блокировки тор­
мозов № 367 до крана N2 254, электроплита закры­
того типа, резиновые прокладки под козырек для 
выброса воздуха из ТЛ-2К1.
Усилено крепление межкатушечных соединений в ос- 

< тове тягового двигателя
254 Вместо батареи КН-100 применили батарею КН-125. 

Взамен прессшпановых прокладок под пазовый клин 
якоря ТЛ-2К1 установлены миканит и стеклопластико­
вые прокладки

255 Усилена труба крана машиниста № 394, сообща­
ющаяся с атмосферой.
Для маркирования силовых проводов установлены 
полихлорвиниловые трубки желтого цвета.
Для расклинивания петушков коллекторов тяговых 
двигателей применены клинья 1 X 7 , 4 X 2 5 .
Вместо лепестков на двигателях ТЛ-110 и НБ-431А 
использовали пружинные шайбы.
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Внесенные изменения

Предотвращена возможность короткого замыкания 
при аварийном режиме секции 1
Якорь тягового двигателя стали окрашивать эмалью  
ЭП-91, заменив ею эмаль ПКЭ-19
Изменена конструкция кабельного вывода главных 
полюсных катушек
На траверсе двигателя ТЛ-2К1 по аналогии с НБ-412К 
установлено режимное устройство.
Вместо заклепок для крепления диамагнитных про­
кладок и дополнительных полюсов применили винты. 
Исключили возможность передавливания изоляции 
катушек двигателей.
Внедрена новая технология сборки ТЛ-2К1, при кото­
рой торцовые биения подшипников не превышают 
0,12
Для изоляции якорей двигателей ТЛ-2К1 применили 
материал ВЭС-2
На кузова электровозов стали наносить эмаль АС-554  
красного цвета.
Крепление низковольтных проводов перенесено с 
манометров на панель. В кранах № 379 просверле­
ны отверстия для выпуска воздуха из рукавов. 
Увеличен выход штока тормозных цилиндров со 100 
до 120 мм
На БВЭ-ЦНИИ установлен блокировочный рычаг уси­
ленной конструкции
Повышена надежность приваривания прутков 
Шинная перемычка катушек на БК-2Б заменена про­
водом ПС-4000 сечением 6 мм2
Установлены вторые счетчики Д-600М со стопорным  
устройством, щетки ЭГ-61 на двигателе ТЛ-2К1, на 
пульте размещены кнопочные выключатели КУ-365-32, 
КУ-3530, КУ-36Г-4
Установлены концевые краны № 190 на межкузов- 
ном соединении питательной и тормозной магистра­
лей.
Стенки дугогасительных камер БВП-5 стали пропиты­
вать кремнеорганическим лаком К-41.
На БВЭ-ЦНИИ введена улучшенная изоляция катуш­
ки главного магнитопровода.
Вместо диамагнитных прокладок на РНН-48, РПО-4, 
РПН-018, РП-052, РТ-050 применены регулировочные 
винты.
Заземлены корпуса вспомогательных машин. На тор­
це кузова установлен двухцветный буферный фонарь. 
Под кузовом расположили сливной патрубок аккуму­
ляторной батареи.
С  блока 4 снято следую щ ее оборудование: 2 контак­
тора ТКИП-111-17, одно реле РП-052, контактор  
TKIIM -111-17; установлены контакторы TKIIM-131-49 и 
TKIIM -111-21
На двигателе ТЛ-2К1 установлены щетки, унифици­
рованные со щетками НБ-412П.
Для улучшения монтажа соединены блок аппаратов 
4 и каркас БВ-2
Установлен динамик ЖР-ЗМ измененной конструкции 
На низковольтных проводах установлены наконечни­
ки, подобные тем, что использовали на ВЛ80В 
Для улучшения обдува пусковых резисторов в ж е­
лобе установлен лоток
Межкузовные рукава установлены на одном уровне 
Изменены конструкция и монтаж соединительной ко­
робки межкузовного провода, идущего к БВЭ-ЦНИИ. 
На провода РТМ 37X2,5  надеты брезентовые рукава, 
чтобы защитить их от воздействия солнечных лучей 
Переделан монтаж трубы lU ", подходящей к ножной 
педали
Введена маркировка проводов у кремнеорганиче­
ской резины
Применены новые держатели изоляторов КФП-10

306 Установлены клапаны КП17-03А.
Внедрен новый монтаж проводов контроллера маши­
ниста КМ Э-8Е

307 Усилена стойка антенны
310 На главном резервуаре установлена пробка для уда­

ления влаги.
В соответствии с ТУ1-70 на высоковольтных проводах 
прикреплены ярлычки из трубок ТКР.
Вместо металлических козырьков на ТЛ-2К1 приме­
нены стеклопластиковые 

320 Изменена схема включения БК.
Введено ПП-168, установлены: новый регулировоч­
ный резистор преобразователя, счетчик рекупериру­
емой энергии

327 Внедрен КУ с латунными фланцами и волокнитовымм 
рукоятками вместо алюминиевых с карболитовыми. 
Изменено расположение соединительной муфты на­
порной магистрали от КТ-6 до главного резервуара

334 На контакторах ПК установлены защитные экраны
335 Приняты меры, исключившие перетирания выводов 

подвижной катушки регулятора СРН-Н-3
343 Установлены новые промежуточные реле П-280, 

П-282
344 В цепи обмотки возбуждения вентилятора секции 2 

снят шунтирующий резистор ЩС-057
351 Крепление крышки вентилятора перенесено на ко­

жух
352 Усилена изоляция катушек МК310, МК15-01
353 Внедрен БВП-5 с увеличенными скосами перегородок  
355 Введены заслонки на воздуховоде для наддува воз­

духа в ВВК
364 На двигателях ТЛ-2К1 установлены дополнительные

катушки с гибкими выводами
380 Для контроля остановки траверсы на нейтрали нане­

сена риска. Изменен монтаж трубопровода к комп­
рессору КТ.
Вместо клапана ЗМД установлен редуктор № 348, 
кран холодной отправки перенесен из-под кузова в 
машинное помещение

381 Установлен быстродействующий контактор БК-2Б с 
модернизированными рычагами

392 Включающая и удерживающая катушки перенесены  
на МКП-23

393 Около аккумуляторной батареи установлено раз­
движное окно

400 Под компенсационную обмотку в пазах главных по­
люсов двигателя ТЛ-2К1 уложены гильзы из стекло­
пластика.
Кнопка прожектора «Яркий свет» вынесена из КУ

402 На пульте машиниста установлен тумблер освещения 
ходовых частей вместо кнопки КУ.
Для реле отключения тяги введены свой предохрани­
тель и пломбируемая кнопка КУ.
Алюминиевые кожуха выброса воздуха вверх заме­
нены на стеклопластиковые.

403 Для уравнителей на двигателях ТЛ-2К1 применен 
провод ПЭТВСД

420 Изменена конструкция поршней в приводах ПКГ, РК,
ТК.
Улучшено крепление кабеля, соединяющего катушку 
главного полюса с траверсой.
Установлены откидные болты для крепления венти­
ляционного патрубка тягового двигателя 

425 Изменено включение контакторов 100, 300.
На ПУ-014 снят диод Д226Б (цепь дублирующего по­
казания АВР включения преобразователя).
Чтобы исключить выпадения деионных решеток, на 
камере БВП-5 установлена обечайка из стеклопла­
стика

• (Окончание следует)
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НОВЫЕ КНИГИ ДЛЯ ЭЛЕКТР0В03НИК0В 
И ЭЛЕКТРИФИКАТОРОВ В 1987 ГОДУ
В текущем 1987 г. издательство «Транспорт» планирует, 

как и прежде, выпуск книг и брошюр, способствующих 
улучшению работы железнодорожного транспорта, повы­
шению надежности электроподвижного состава и устройств 
электроснабжения.

Большое внимание в издаваемой литературе уделяется  
эффективным методам профессионального обучения локо­
мотивных бригад, электромехаников и электромонтеров  
участков энергоснабжения, вопросам охраны труда, эконо­
мии электроэнергии и дорогостоящих материалов, приме­
нению средств автоматики, микроэлектроники на железно­
дорожном транспорте и др.

Среди книг, предназначенных для локомотивных 
бригад, несомненный интерес должно вызвать 4-е издание 
учебника М. А. Костюковского «Управление электропоезд 
дом и его обслуживание». В нем подробно рассмотрено  
устройство и порядок обслуживания систем регулирования 
скорости и контроля нейтрального положения реверсивной 
рукоятки контроллера машиниста; описаны комбинирован­
ные системы, обеспечивающие безопасность движения.

По сравнению с предыдущим изданием существенно  
переработаны и дополнены разделы, посвященные оты­
сканию неисправностей механического и электрического  
оборудования электропоездов постоянного тока ЭР2Р и 
переменного тока ЭР9Е. Достаточно много места уделено  
описанию особенностей эксплуатации электронных уст­
ройств. Освещен опыт работы передовых локомотивных 
бригад по управлению и обслуживанию электропоездов, 
позволяющий достичь существенной экономии электро­
энергии в тяговом режиме.

При работе над последним изданием учебника авто­
ром были в основном учтены все замечания и пожелания 
учащихся и преподавателей Гомельской дорожной техниче­
ской школы машинистов, высказанные на читательской кон­
ференции, посвященной обсуждению предыдущего изда­
ния учебника.

По многочисленным просьбам дорожных научно-техни­
ческих библиотек будет выпущено 2-е издание учебника
A. Е. Зороховича и С . С. Крылова «Основы электротехники 
для локомотивных бригад». В нем содержатся основные 
теоретические сведения об электрических цепях постоян­
ного и переменного тока, явлениях электромагнетизма и 
электромагнитной индукции; изложены принципы действия 
и устройство электрических машин, трансформаторов, элек­
троаппаратов и электроизмерительных приборов; рассмот­
рены методы электрических измерений.

Книга содержит наглядные иллюстрации и схемы, по­
зволяющие полнее представить сущность электрических 
процессов, протекающих в электрических цепях, машинах 
и аппаратах. Переиздание данного учебника представляет­
ся весьма актуальным, поскольку в новых учебных про­
граммах число часов для изучения курса электротехники в 
технических школах машинистов локомотивов сокращено.

Новое издание учебника переработано и дополнено в 
соответствии с замечаниями и пожеланиями преподавате­
лей Московской дорожной технической школы машинистов 
локомотивов, высказанными при рассмотрении ими рукопи­
си учебника.

В связи с интенсивным насыщением подвижного соста­
ва железных дорог средствами электроники, микроэлект­
роники и автоматики (электровозы ВЛ80Р, В/185, электро­
поезда ЭР2Р и др.) возникла необходимость подготовки 
первого издания учебника «Электроника, микроэлектрони­
ка н автоматика на железнодорожном транспорте» (автор
B. И. Бервинов).

В учебнике подробно рассмотрены основные схемы ти­
ристорных преобразователей, применяемых на подвижном

составе, принципы их работы. Показано назначение и осо­
бенности эксплуатации полупроводниковых и микроэлект­
ронных приборов, даны основные понятия о логических эле­
ментах и логических операциях. Описаны бесконтактные 
устройства автоматики, выполненные на электронных, ион­
ных и ферромагнитных элементах. Рассмотрены способы 
получения, преобразования и распределения электриче­
ских импульсов в тиристорных преобразователях подвиж­
ного состава.

Достаточно большое внимание уделено методам авто­
матического регулирования тяговых и тормозных усилий, 
развиваемых локомотивами; дана классификация автомати­
ческих устройств тягового подвижного состава.

Книга предназначена в качестве учебника для учащих­
ся техникумов ж елезнодорожного транспорта, обучаю­
щихся по специальностям 1602 («Тепловозное хозяйство»),
1605 («Электротяговое хозяйство железных дорог») и 162i 
(«Изотермический подвижной состав и холодильное хозяй­
ство»). Она может быть полезна также эксплуатационному 
персоналу локомотивных депо и локомотиворемонтных за­
водов, занятых обслуживанием и ремонтом современного 
подвижного состава.

Книга И. Ю . Белявского, Е. Л. Дубинского, В. А. Сур- 
нина «Полимерные материалы при ремонте тягового под­
вижного состава» посвящена одному из актуальных вопро­
сов ускорения научно-технического прогресса на железно­
дорожном транспорте —  более широкому применению по­
лимерных и композиционных деталей и узлов в тяговом 
подвижном составе. В книге рассмотрены наиболее совер­
шенные конструкции деталей из пластмасс, резин, клеев и  ̂
других неметаллических материалов; обобщен накоплен­
ный на ремонтных заводах и в локомотивных депо опыт 
переработки полимерных материалов в ремонтопригодные 
изделия.

Большой практический интерес представляет описание 
нового полимера, позволяющего обезвоживать дизельное 
топливо и моторные масла, а также полимерного электро­
нагревателя, которые в ближайшие годы должны найти 
широкое применение на тяговом подвижном составе и в 

деповском ремонтном производстве.
В книге показано^ что применение полимеров не явля­

ется самоцелью, а есть результат серьезного технико-эко-» 
номического обоснования. Авторы доказывают необходи­
мость использования полимерных материалов повышенной 
прочности при ремонте электрических машин и аппаратов, 
дают практические рекомендации по применению полиме­
ров, способствующему экономии металлов, повторному ис­
пользованию ремонтопригодных деталей, снижению трудо­
емкости ремонтных работ и загрузки станочного оборудо­
вания, уменьшению расхода электроэнергии при ремонте.

В учебнике «Проектирование тяговых электродвигате­
лей» (авторы А. С. Курбасов, Л. Н. Сорин, В. И. Седов), 
предназначенном для студентов вузов железнодорожного  
транспорта, показана специфика работы электродвигателей, 
обусловливающая объективные трудности их проектирова­
ния. Основным типом рассматриваемых машин являются 
асинхронные тяговые электродвигатели.

В книге подробно изложена методика проектирования 
тяговых двигателей, приведены алгоритмы, примеры и про­
граммы расчетов асинхронных и коллекторных двигателей, 
позволяющие выполнять расчеты как с помощью электрон­
ных цифровых вычислительных машин, так и без них.

Вопросы нагрева и вентиляции, а также тепловые рас­
четы тяговых электродвигателей даны в сжатом объеме, 
необходимом для проверочного расчета установившегося t r  
перегрева обмотки. Описание конструктивных элементов 
тяговых двигателей сведено до минимума, при этом глав­
ное внимание обращено на использование новых конст-
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руктивных решений, повышающих надежность тяговых 
электрических машин. Механические расчеты приведены  
лишь для основных узлов, определяющих и лимитирующих 
работоспособность машин.

Книга по своему содержанию может быть использо­
вана не только студентами вузов, но и инженерно-техни­
ческим персоналом заводов и научно-исследовательских ин­
ститутов тягового электромашиностроения.

Во втором издании учебника А. В. Фрайфельда, Н. А. 
Бондарева, А. С. Маркова «Устройство, сооружение и экс­
плуатация контактной сети и воздушных линий» описаны 
устройство контактной сети и различных видов воздушных 
линий электрифицированных железных дорог; механизмы  
и приспособления, применяемые при их сооружении и 
эксплуатации. Нашли отражение вопросы организации и 
выполнения строительных и монтажных работ, техниче­
ского обслуживания и ремонта. Достаточное внимание 
уделено требованиям техники безопасности. Все данные в 
книге приведены для электрифицированных дорог как по­
стоянного, так и переменного тока.

В настоящем издании книги в отличие от 1-го издания, 
выпущенного в 1980 г., отражены те изменения, которые 
произошли за последнее время в устройствах, методах 
монтажа, технического обслуживания и ремонта контакт­
ной сети и воздушных линий (в частности, применение ста­
леалюминиевого несущего троса, более широкое исполь­
зование полимерных материалов и др.). Учтены также тре­
бования новых государственных стандартов и нормативных 
руководящих документов Министерства путей сообщения.

Книга написана в соответствии с программой техниче­
ских школ, готовящих электромонтеров контактной сети, 
и может быть полезна работникам железнодорожного  
транспорта, занятым сооружением и эксплуатацией контак­
тной сети и воздушных линий электрифицированных ж е­
лезных дорог, а также учащимся средних и высших учеб­
ных заведений железнодорожного транспорта.

Автором Р. Н. Карякиным подготовлено 2-е издание 
книги «Тяговые сети переменного тока» (1-е издание вы­
шло в 1964 г.). В книге изложена теория электромагнитных 
процессов в тяговых сетях переменого тока магистральных 
железных дорог, на базе которой разработаны инженер­
ные методы решения основных задач электробезопасно­
сти, возникающих при проектировании, монтаже, эксплуа­
тации и ремонте устройств электроснабжения электрифи­
цированных дорог переменного тока.

Изложенные методы расчета и соответствующие им 
математические методы проверены и подтверждены на 
основе прямого натурного эксперимента, выполненного на 
двухпутных участках магистральных дорог переменного  
тока.

Рассмотрены способы расчета искусственных и естест­
венных заземляющих устройств электрифицированных до­
рог. О собое внимание уделено методам расчета естествен­
ных заземлителей, в качестве которых предлагается ис­
пользовать тяговые рельсы станций и перегонов. Даны ре­
комендации по практическому использованию в качестве 
заземлителей железобетонных фундаментов зданий и со­
оружений, в том числе и в агрессивных средах.

Большое внимание уделено разработке метода расчета 
магнитного влияния тяговых сетей на отключенные и за­
земленные провода, а также на рельсы и кабели связи. 
Рассмотрены потенциалы рельсов в эксплуатационных ре- £ 
жимах, а также при капитальном ремонте пути при меха­
низированной укладке стыкового и бесстыкового пути.

Особое внимание в книге уделено обеспечению элект­
робезопасности при эксплуатации и ремонте контактной 
сети, а также при механизированной укладке стыкового 
пути на основе способа непрерывного шунтирования раз­
рыва в рельсах с помощью токоприемников, установленных 
на путеукладочных кранах.

Книга рассчитана на инженерно-технических работни­
ков, связанных с проектированием, монтажом, эксплуата­
цией и ремонтом устройств электроснабжения, связи и 
СЦБ.

Улучшение условий и повышение безопасности труда 
многих категорий работников железнодорожного транспор­

та зависит от состояния осветительных установок и качест­
ва освещения железнодорожных территорий. Поэтому 
книга В. О . Дегтярева, О . Г. Корягина, Н. Н. Фирсанова «О с­
ветительные установки железнодорожных территорий»
станет безусловно хорошим подспорьем проектировщикам  
и инженерно-техническому персоналу железных дорог, 
связанному с эксплуатацией осветительных установок раз­
личных территорий практически всех железнодорожных 
объектов и предприятий.

В ней приведены основные технические характеристи­
ки электрических источников света и осветительных при­
боров, применяемых для освещения железнодорожных 
территорий; рассмотрены опорные и поддерживающие 
конструкции осветительных установок. Указаны нормы ис­
кусственного освещения, его качественные характеристики. 
Даны способы светотехнических расчетов, учитывающие от­
ражательные способности освещаемых объектов. Показаны 
характерные примеры правильного выбора освещения пас­
сажирских платформ, перронов, пешеходных мостов, желез­
нодорожных переездов, парков участковых и сортировоч- 
ны станций, территорий и объектов грузового хозяйства 
и др.

Описаны особенности устройства электрических сетей 
наружных осветительных установок, способы заземления 
арматуры и поддерживающих устройств. Уделено внима­
ние вопросам эксплуатации и повышения экономичности 
осветительных средств. Отражен опыт освещения станци­
онных территорий на железных дорогах ряда зарубежных 
стран.

Начиная с 1987 г. издательство организует выпуск бро­
шюр новой внутрииздательской серии «Библиотечка элект­
рификатора железных дорог». Ежегодно в данной серии 
будет выходить 2— 3 названия. Они будут предназначены 
работникам, занятым содержанием, испытаниями, монта­
жом и наладкой контактной сети постоянного и перемен­
ного тока, а также оперативно-ремонтному персоналу тя­
говых подстанций, ремонтно-ревизионных цехов, дистанций 
контактной сети и дорожных электротехнических лабора­
торий, в обязанности которого входит обеспечение надеж­
ной работы и грамотной эксплуатации электроснабжающих 
устройств.

Издательство надеется, что брошюры данной серии бу­
дут служить не только пропаганде передового опыта, на­
копленного на электрифицированных дорогах страны по 
монтажу, содержанию и обслуживанию устройств электро­
снабжения железных дорог, но и помогут профессиональ­
но-техническому обучению рабочих на производстве.

В текущем году в данной серии планируется выпуск 
двух брошюр: В. А. Савченко, Е. Н. Счастного «Совершен­
ствование узлов и технического обслуживания контактной 
сети» и В. Ф . Харикова «Защита контактной сети постоян­
ного тока от коротких замыканий».

В первой из них обобщен положительно зарекомендо­
вавший себя опыт Московской и Куйбышевской дорог по 
совершенствованию узлов и обслуживанию контактной се­
ти, позволяющий повысить ее надежность, снизить затра­
ты на содержание, улучшить условия труда обслуживающе­
го персонала.

В брошюре В. Ф . Харикова показаны способы реализа­
ции требуемых характеристик срабатывания быстродейст­
вующих выключателей, защищающих контактную сеть, обо­
рудованную пунктами параллельного соединения. Даны 
конкретные рекомендации по обеспечению надежной за­
щиты контактной сети постоянного тока при секционирова­
нии ее по временной схеме.

Для работников метрополитена подготовлена книга 
Э. А. Сементовского, Н. С. Севастьянова, В. А. Иткинсона 
«Техническое обслуживание и ремонт подвижного состава 
метрополитена». В ней обобщен опыт ремонта вагонов мет­
рополитена, накопленный за 50 лет, описана принятая у 
нас в стране система технического обслуживания.

Основное внимание уделено организации производства 
и технологических процессов по техническому обслужива­
нию и ремонту вагонов метрополитена в условиях депо и 
завода. Дана оценка надежности подвижного состава, по­
казаны пути ее повышения. Рассмотрена организация ра­
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боты, ее объемы, сроки и графики проведения как при 
деповском, так и при заводском ремонтах.

Указаны особенности ремонта механического обору­
дования и его узлов, а также электрических двигателей и 
аппаратов. Приведены правила и порядок проведения конт­
рольных и обкаточных испытаний вагонов после их ремон­
та. Уделено внимание способам механизации рем о н т ны х  
работ.

Книга рассчитана на инженерно-технический персонал 
метрополитенов, занятый организацией и выполнением тех­
нического обслуживания и ремонта подвижного состава.

В книге Е. И. Быкова, Б. В. Панина, В. Н. Пупынина «Тя­
говые сети метрополитенов» рассмотрены принципы вы­
полнения тяговых сетей, способы их питания, секциониро­
вания и защиты. Указаны параметры и особенности испол­
нения контактного рельса и опорных конструкций для его 
подвески и изоляции. Рассмотрены вопросы взаимодейст­
вия контактного рельса с токоприемниками вагонов метро­
политена, способы обеспечения надежного токосъема. Д а­
ны методы расчета устройств подвески контактного рельса.

Изложены принципы повышения надежности тяговых 
сетей метрополитенов с учетом возрастающей интенсивно­
сти движения поездов, необходимости повышения пропуск­
ной и провозной способности линий. Указаны способы  
электрических расчетов тяговых сетей, в том числе основ­
ного оборудования и токопроводов, принципы выбора пита­
ющих и отсасывающих кабелей. Описаны конструкции рас­
пределительных пунктов, устройств подсоединения к кон­
тактному рельсу и способы их размещения в тоннельных 
условиях.

Достаточно большое внимание в книге уделено воп­
росам эксплуатационного содержания тяговой сети, спо­
собам ее защиты от токов коротких замыканий и от пере­
напряжений. В конце книги рассмотрены вопросы профи­

лактических испытаний, приведено описание испытательной 
аппаратуры и контрольно-измерительных приборов. Книге 
предназначена инженерно-техническим работникам метро­
политенов, занятым эксплуатацией, проектированием и мон­
тажом тяговых сетей городского подземного электриче­
ского транспорта.

Кроме указанных работ в 1987 г. готовятся к выпуску 
научные, нормативные и инструкционные издания, подго­
товленные сотрудниками ВНИИЖТа и соответствующих 
главков Министерства путей сообщения.

Среди таких работ сборник научных трудов «Улучше­
ние энергетических показателей метрополитенов» (под ред. 
Е. И. Быкова), брошюры, подготовленные Центральным 
правлением НТО железнодорожного транспорта «Приме­
нение ЭВМ для автоматизации энергодиспетчерских пунк­
тов» и «Применение полимерных изоляторов в устройст­
вах контактной сети электрифицированных железных до­
рог».

В числе нормативно-инструкционных изданий готовятся 
к выпуску: «Инструкция по обеспечению безопасности дви­
жения поездов при производстве работ на контактной се­
ти с изолирующих съемных вышек», «Инструкция по техни­
ческому обслуживанию электрооборудования эскалаторов», 
«Инструкция по монтажу и регулировке воздушных стрелок 
контактной сети электрифицированных железных дорог», 
«Типовой проект организации труда работников дистанции 
контактной сети», «Отраслевые нормы искусственного осве­
щения производственных объектов и подвижного состава 
метрополитенов» и многие другие.

Н. В. ЗЕНЬКОВИЧ,
заведующий редакцией литературы 

по электрифицированному железнодорожному 
и городскому транспорту издательства «Транспорт»

ВОССТАНОВЛЕНИЕ ЭВОЛЬВЕНТНОГО ПРОФИЛЯ 
ЗУБЧАТЫХ КОЛЕС ТЕПЛОВОЗОВ
В эксплуатации зубья колес тяго­

вых редукторов тепловозов изна­
шиваются неравномерно как по дли­
не зуба, так и по высоте активного 
профиля, т. е. с отклонением от ис­
ходного эвольвентного очертания 
(рис. 1). Это обуслозливает увеличе­
ние интенсивности износа зубчатых 
пар и рост дополнительных динами­
ческих нагрузок в приводе. Как след­
ствие, в таких приводах появляются 
трещины и изломы валов якорей 
двигателей, ослабляется посадка ше­
стерен, повреждаются якорные под­
шипники и изоляция якоря и полю­
сов, а также болтовые крепления и 
другие детали колесно-моторного  
блока (КМБ).

Особенно тяжелые условия рабо­
ты передачи и КМБ возникают при 
сборке новой шестерни и колеса с 
искаженным эзольвентным профилем  
зубьев. Следует заметить, что сбор­
ка новой шестерни с частично изно­
шенным колесом бывает в основном  
вынужденной и наиболее частой при 
выпуске тепловозов из заводских 
(КР-1, КР-2) ремонтов. Такая сборка 
вызвана тем, что ресурс шестерни в 
2— 3 раза меньше ресурса зубчато­
го колеса.

В настоящее время на заводах и

в депо при ремонте КМБ шестерни с 
колесом собирают без учета иска­
жения их эвольвентного профиля 
(учитывают только их износ). Это  
приводит к уменьшению контактной 
площади между зубьями, увеличе­
нию удельных нагрузок в зацепле­
нии. Сущ ествует несколько путей по­
вышения надежности и долговечно­
сти тяговых зубчатых передач и 
КМБ в целом. Одним из них являет­
ся периодическое восстановление 
эвольвентного профиля зубьев ведо­
мых колес тяговых редукторов  
(рис. 2).

В соответствии с рекомендациями  
Ленинградского института инженеров 
железнодорожного транспорта
(ЛИИЖТ) на Даугавпилсском локомо­
тиворемонтном заводе (ДЛРЗ) про­
фили зубьев экспериментальных ко­
лес восстанавливались на зубошли­
фовальном станке модели 5861 с 
применением специального копира и 
на специальном станке КУ-405 лез­
вийным инструментом конструкции 
Всесою зного научно-исследователь­
ского инструментального института 
(рис. 3). Проверка восстановленных 
колес Показала их пригодность (по 
толщине зуба) для эксплуатации на 
отремонтированных тепловозах.

Однако в связи с некоторым из­
менением сечения зубьев при их 
восстановлении необходимо выяснить 
влияние способов обработки на об­
щую прочность зубьев, а также 
прочность на изгиб. Для этого 
ЛИИЖТом и ДЛ РЗ проведены срав­
нительные испытания новых, частич­
но изношенных с восстановленным и 
невосстановленным эвольвентным 
профилем зубьев ведомых (жест­
ких) зубчатых колес тепловозов ТЭЗ 
и 2ТЭ10Л. Восстановление было вы­
полнено двумя способами —  шлифо­
ванием и лезвийным инструментом.

Установлено, что изгибная проч­
ность зубьев с контурной закалкой 
нагревом ТВЧ и с выкружкой (проту­
беранцем), восстановленных лезвий­
ным инструментом, на 20— 25 % вы­
ше, чем у зубьев, восстановленных 
шлифованием. Это объясняется от­
сутствием на поверхностях зубьев 
тех отрицательных явлений (микро­
трещин, прижогов и др.), которые 
имеют частые случаи при зубошли- 
фовании.

Наряду со стендовыми прочност­
ными испытаниями зубчатых колес 
выполнены и сравнительные эксплуа­
тационные испытания КМБ тепловоза 
ТЭЗ (см. таблицу), чтобы определить
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венты, мм

1 АЗ
Шестерня новая, 
колесо новое

1 8 , 5 8
1 8 , 4 1

0 , 0 7
0 , 0 4 0,  50

2 Б2
Ш естерня новая, 
колесо с восстановлен­
ным профилем зубьев

18, 62 
1 6 , 4 8

0 , 0 4
0 , 0 8 0,  60

3 А6
Ш естерня изнош енная, 
колесо частично изно­
шенное с невосстанов­
ленным профилем зубьев

16 , 81  
17,  08

0,  58 
0,  47 0 , 7 0

4 Б4
Шестерня новая, 
колесо частично изно­
шенное, профиль зубьев  
не восстановлен

18 , 83 
16 , 8 1

0,  09 
0 , 3 5 0 , 4 0

уровни вибронагруженности тягозых 
двигателей и интенсивность изнаши­
вания зубьев. Зависимости верти­
кальных ускорений остова двигате­
лей от скорости движения тепловоза 
представлены на рис. 4. Из графика 
видно, что динамическое воздейст­
вие на двигатель, вызванное пересо- 
пряжением зубьев новой шестерни  
и восстановленного колеса (кривая
2), практически такое же, как и при 
работе новых передач (кривая 1).

Наибольшие колебания возника­
ют при взаимодействии зубьев новой 
шестерни и частично изношенного  
колеса с искаженным эвольвентным  
профилем зубьев больше 0,3 мм 
(кривая 3). В таком зацеплении про­
исходят ударные нагрузки. Это явля­
ется одной из основных причин ус­
талостных повреждений узлов тяго­
вых двигателей. Несколько меньший 
уровень вертикальных ускорений  
Сверху вниз;

Рис. 1. Изменение эвольвентного профиля 
зуба  ведомого колеса тягового редуктора  
тепловоза ТЭЗ:
а _ б , в — зубья нового, частично изнош ен­
ного’ и предельно изнош енного колеса  
Рис. 2. Профили зуба:
1  ̂ 2, 3 — нового, частично изношенного и 
восстановленного колеса; 4 — слой срезае­
мого металла при восстановлении профиля; 
{ _  искажение эвольвентного профиля
зуба; S — толщина зуба нового колеса; 
(S—3) — предельное утонение зуба  в экс­
плуатации, мм
Рис. 3. Восстановление эвольвентного про­
филя зубьев зубчатого колеса лезвийным 
инструментом на станке КУ-405 
Рис. 4. Зависимость вертикальных ускоре­
ний остова тягового электродвигателя от 
скорости движения тепловоза для различ­
ных вариантов сборки зубчаты х пар тяго­
вого редуктора:
1 — шестерня и колесо новые; 2 — шестерня 
новая, колесо с восстановленным профилем  
зубьев; 3 — шестерня новая, колесо с  ис­
кажением эвольвентного профиля зубьев  
в,35 мм; 4 — шестерня и колесо частично 
изношенные (см. таблицу)

ТЭД наблюдается при работе частич­
но изношенных шестерни и колеса 
(кривая 4) с приработавшимися зубь­
ями.

Что касается интенсивности изно­
са зубьев, то у новых шестерен и ко­
лес (вариант 1) и новых шестерен и 
колес с восстановленным профилем  
зубьев (вариант 2) он примерно оди­
наков. Наибольший износ наблюда­
ется при работе новой шестерни и 
колеса с невосстановленным эволь­
вентным профилем зубьев (вариант
3), а также частично изношенных 
зубчатых пар (вариант 4). При этом 
износ а третьем варианте сборки в 
2— 2,5 раза выше, чем в перзом и 
втором вариантах.

Сравнение способов восстановле­
ния (шлифования и обработки лез­
вийным инструментом) показало, что 
при пробеге тепловозов 450—  
470 тыс. км интенсивность изнашива­
ния зубчатых пар при восстановлении 
лезвийным инструментом несколько 
ниже, чем при шлифовании. Это  
свидетельствует о преимуществах 
лезвийной обработки закаленных 
зубьев, обеспечивающей стабиль­
ность качества их поверхностного 
слоя.

Наблюдения за работой трех 
опытных тепловозов показали, что 
сменяемость КМБ, скомплектованных 
по первому и второму вариантам 
значительно ниже, чем по третьему 
и четвертому вариантам. Таким обра­
зом, периодическое восстановление 
эвольвентного профиля зубьев ведо­
мых колес при достижении неэволь- 
вентности 0,3— 0,4 мм и сборка их с 
новыми шестернями дает возмож­
ность улучшать качество зубчатых 
пар, снижать вибронагруженность тя­
говых двигателей.

Н. Л. БИЛМНЧУК,
заведующий лабораторией ЛИИЖТаV, км/ч
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ответы на вопросы

Т р у д
и заработная плата

Какой установлен порядок следования поездов при 
организации двустороннего движения поездов по одному 
из путей двухпутного перегона на участках с автоблоки­
ровкой на время производства ремонтных и строительных 
работ! (А. К. Евдокимов, машинист депо Эмба.)

Временной инструкцией № ЦШ/2390 1966 г. в этом  
случае установлен следующий порядок следования поез­
дов.

При отсутствии путевых проходных светофоров по не­
правильному пути движение поездов на перегоне в не­
правильном направлении производится по сигналам локо­
мотивных светофоров.

Со станции поезда, следующие по неправильному пути 
и автоматической локомотивной сигнализации, отправляют 
по зеленому огню выходных светофоров с сохранением  
существующей сигнализации.

Движение поездов при следовании в обоих направле­
ниях по оставленному открытому пути по автоблокиров­
ке осуществляется согласно порядку, установленному в 
ПТЭ для однопутных участков (но с расположением про­
ходных светофоров с левой стороны).

О  переходе на двустороннее движение по одному из 
путей двухпутного перегона, средствах сигнализации и свя­
зи при движении по неправильному пути и сохранении 
существующей сигнализации выходными светофорами ма­
шинистам поездов, следующих по неправильному пути, вы­
дают предупреждения.

Р. А . РОД ИОН ОВ,
заместитель главного ревизора 

по безопасности движения МПС

Считается ли работник, вернувшийся из рядов Совет­
ской Армии, молодым специалистом, если до службы был 
им! (А. А. Турбаевский, машинист депо Ишим.)

Выпускники высших и средних специальных учебных 
заведений, у которых время работы и службы в армии 
составляет менее трех лет и которые направляются на ра­
боту после окончания срока службы, в течение месяца (со 
дня их увольнения в запас) считаются молодыми специали­
стами. При этом предприятия и организации обязаны пре­
доставить им работу в должности, не ниже занимаемой до 
призыва в Вооруженные Силы С С СР .

А . М. НЕСТЕРОВ,
заместитель начальника Главного управления 

локомотивного хозяйства М ПС

Как оплачивается труд локомотивных бригад при их 
работе с передаточными, вывозными, хозяйственными, 
восстановительными поездами и на маневрах! (Группа ло- 
комотивных бригад депо Брянск II.)

В соответствии с постановлением Государственного  
комитета С С С Р  по труду и социальным вопросам и ВЦСПС  
№ 217/П-6 от 11 июня 1986 г. и указанием МПС № 262-у 
от 4 июля 1986 г. оплата труда рабочих локомотивных 
бригад производится по следующим тарифным ставкам.

При работе с передаточными и вывозными поездами, 
на подталкивании поездов, с хозяйственными, восстанови­
тельными, снегоуборочными и другими поездами, с ваго­
нами специального назначения:

для сдельщиков —  машинисту локомотива 1,31 руб., по­
мощнику машиниста 1,06 руб.;

для повременщиков —  машинисту локомотива 1,21 руб., 
помощнику машиниста 0,94 руб.

При выполнении маневровых работ на ремонтных 
участках производства и в напряженных маневровых райо­
нах станций железных дорог:

для сдельщиков —  машинисту локомотива 1,25 руб., 
помощнику машиниста 0,94 руб.;

для повременщиков —  машинисту локомотива 1,17 руб., 
помощнику машиниста 0,86 руб.;

На других участках производства и в остальных манев­
ровых районах станций железных дорог, а также на экипи­
ровке локомотивов и других вспомогательных работах: 

для сдельщиков —  машинисту локомотива 1,17 руб., 
помощнику машиниста 0,88 руб.;

для повременщиков —  машинисту локомотива 1,09 руб., 
помощнику машиниста 0,82 руб.

Н. Е. УТКИНА,
заместитель начальника отдела 

планового, труда и заработной платы 
Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Каков размер повышения часовых тарифных ставок 
машинистам при их работе «в одно лицо»! (В. К. Вдови­
ченко, станция Братск)

Часовые тарифные ставки повышаются з соответствии 
с указанием МПС № Г-32917 от 6 ноября 1984 г. в зависи­
мости от видов движения и сложности работ. Так, при 
расформировании и формировании составов на сортиро­
вочных станциях ставки увеличиваются на 50 %• На осталь­
ных станциях и участках маневровой работы сортировоч­
ных станций размер повышения зависит от загрузки локо­
мотива, определяемой на основе руководства по техниче­
скому нормированию маневровой работы, утвержденного 
ЦД М ПС 31 мая 1977 г. Например, если загрузка более 
60 %, то ставка увеличивается на 40 % , если локомотив 
загружен менее 60 % , то размер часовой тарифной ставки 
возрастает только на 35 %.

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Каков порядок доплаты за согмещ ение профессий ло­
комотивных бригад и составителей промышленного тран­
спорта! (Группа работников подъездных путей Орского  
элеватора.)

В соответствии с постановлением Совета Министров 
С С С Р  № 1145 от 4 декабря 1981 г. «О порядке и условиях 
совмещения профессий (должностей)» за выполнение ра­
бот по совмещаемой профессии рабочим может устанав­
ливаться доплата до 50 % тарифной ставки (оклада) по ос­
новной работе. Конкретные размеры доплат устанавливаю? 
руководители предприятия по согласованию с комитетом 
профсоюза каждому работнику дифференцированно в за­
висимости от сложности, характера, объема выполняемых 
работ, степени использования рабочего времени.

При этом следует иметь в виду, что доплаты за совме­
щение профессий (должностей) не устанавливаются в тех 
случаях, когда совмещаемая работа предусмотрена в нор­
мах трудовых затрат, обусловлена трудовым договором  
(входит в круг обязанностей работника) или поручается ра­
ботнику в установленном законодательством порядке в 
связи с недостаточной загруженностью на основной ра­
боте.

В. Д. ПОГУЛЯЕВ,
начальник Управления организации труда 

и заработной платы Министерства хлебопродуктов С С С Р
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т уголок изобретателя и рационализатора

Потери жидкостей сокращены
Рационализатор, член НТО депо 

Тбилиси-Сортировочное М. И. Ге- 
лиашвили предложил специальную  
лейку для разлива масла и других 
жидкостей, которая позволяет ус­
транить их перелив. В лейке 1 (см. 
рисунок) на оси 2, проходящей че­
рез ее центр, смонтирован поплавок 
3. Его от выпадения предохраняет 
съемный держатель 4, выполненный 
в виде узкой планки. Под давлени­

ем наливаемого масла поплавок 3, 
поднимаясь, перекрывает отверстие 
горловины лейки, а поднятие оси 2 
указывает работающему на прекра­
щение налива масла в емкость. Ис­
пользованием предложения позволя­
ет улучшить разлив, усилить эконо­
мию масла и других жидкостей.

Контроль целостности 
тормозной магистрали

Рационализаторы депо Основа и 
ученые Харьковского института ин­
женеров железнодорожного транс­
порта разработали и внедрили си­
стему контроля целостности торм оз­
ной магистрали и неразрывности по­
езда. Предлагаемая система служит 
для повышения уровня безопасности  
вождения тяжеловесных и длинно­
составных поездов.

Она измеряет давление в тор­
мозной системе хвостового вагона и 
передает с помощью радиопередат­
чика соответствующие данные на 
радиоприемник, устанавливаемый в 
кабине машиниста. Концевое устрой­
ство обеспечивает передачу инфор­
мации на головной локомотив, а 
также на локомотивы, расположен­
ные в середине или хвосте длинно­
составного поезда.

Система отображает динамику 
сброса и нарастания давления в ма­

гистрали и определяет место воз» 
можных перекрытий или «пробок» в 
зимнее время. Концевое устройство 
передает также данные о нахожде­
нии последних вагонов поезда на 
спуске или подъеме.

Наличие концевых устройств по­
зволит исключить обычные проверки 
на станциях состояния тормозных 
систем и повысить безопасность пе­
ревозочного процесса.

Защита установок продольной 
емкостной компенсации

Ученые Горьковского филиала 
ВЗИИТа совместно со специалиста­
ми ПКБ Главного управления элек­
трификации и энергетического хо­
зяйства М ПС разработали аппарату­
ру быстродействующей защиты ус­
тановки продольной емкостной ком­
пенсации БЗК-1. Она предназначена 
для повышения быстродействия и 
надежности защиты передвижных ус­
тановок УПРК-76. Аппаратура может 
быть использована и для стационар­
ных установок продольной емкост­
ной компенсации. Устройство состо­
ит из тиристорного ключа, панели 
резисторов и закуумного выключа­
теля.

Экономический эффект составля­
ет 2,7 тыс. руб. в год на одну ус­
тановку. Изготавливает аппаратуру 
Московский энергомеханический за­
вод ЦЭ М ПС.

По следам неопубликованных писем

В редакцию поступило письмо от 
машиниста депо Дебальцево А . В. 
ГАВРИЛОВА. В нем он писал о том, 
что руководство депо после обкат­
ки на машиниста тепловоза без со ­
гласия назначила А . В. Гаврилова на. 
обкатку для работы машинистом па­
ровоза.

По сообщению заместителя1 на­
чальника службы локомотивного хо­
зяйства Донецкой дороги В. Т. АР- 
ТЕМ ЕНКО, проверкой установлено, 
что руководство депо в нарушение 
существующего законодательства без 
личного заявления А. В. Гаврилова 
направило его на обкатку одновре­
менно машинистом на двух видах

тяги, а затем приказом назначило 
машинистом тепловоза и паровоза.

На основании разъяснения Гос­
комтруда С С С Р  № 18/30 от 12 декаб­
ря 1966 г. (указания М ПС № 2274пр 
от 23 декабря 1966 г. и № К-25680 
от 9 сентября 1974 г.) руководство  
депо 'обязано было предусмотреть  
обкатку на одном виде тяги соглас­
но личному заявлению работника, а 
затем на основании акта испытания 
издать приказ для работы на этом  
виде тяги.

Следовательно, приказ руковод­
ства депо Дебальцево о назначении 
А. В. Гаврилова машинистом тепло­
воза и паровоза не действителен. 
Этот факт свидетельствует о неком­

петентности работников отдела кад­
ров и других руководителей депо в 
вопросах трудового законодательст­
ва, что вызвало справедливую жа­
лобу.

Служба локомотивного хозяйства 
обязала начальника депо Н. В. Тара­
сенко незамедлительно внести ис­
правление в приказ о назначении
А. В. Гаврилова машинистом тепло­
воза или паровоза согласно лично­
му заявлению.

Одновременно администрации де­
по дано разъяснение о том, что пе­
ревод с одного вида тяги на другой 
является переводом на другую ра­
боту и должен оформляться соот­
ветствующим приказом.

33Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Ш  на научно - технические т е ш

РАБОТА ДИЗЕЛЯ НА ВОДОТОПЛИВНЫХ ЭМУЛЬСИЯХ
В лабораториях ученых

Г “|роблемой энергетики сегодняшне-
* 'го  дня является максимальная 
экономия природных ресурсов при 
минимуме загрязнения окружающей 
среды. Особенно это относится к ис­
пользованию нефти, за счет которой 
в промышленно развитых странах 
покрывается большая часть энерго­
затрат (в С С СР  —  6 4 % ,  в С Ш А  —  
75 %)■ При этом около трети добы­
ваемой в мире нефти идет на нуж­
ды транспорта. Сжигание такого ко­
личества энергоносителя привело к 
тому, что в общем балансе вредных 
выбросов транспортных источников в 
нашей стране 9,2 % Ариходится на 
железнодорожный подвижной сос­
тав.

На повестку дня встал вопрос 
изыскания заменителей, так называ­
емых альтернативных топлив. По са­
мой общей классификации их разде­
ляют на две группы: источники энер­
гии будущего (ядерное топливо, сол­
нечная энергия, водород и др.) и 
топлива, базирующиеся на традици­
онных горючих ископаемых или био­
массе. К последним относятся син­
тетические спирты, угольные суспен­
зии и порошки, газовые конденсаты, 
растительные масла, водотопливные 
эмульсии (ВТЭ) и др. Рассмотрим на 
примере маломощного вихрекамер­
ного дизеля особенности работы 
всех двигателей на ВТЭ.

Применение воды в рабочем про­
цессе тепловых двигателей началось 
почти одновременно с их появлени­
ем. Как известно, первый двигатель 
внутреннего сгорания (ДВС) со сжи­
ганием светильного газа при атмос­
ферном давлении и искровом вос­
пламенении был построен Ленуаром  
в 1857 г. во Франции. Он имел ко­
эффициент полезного действия 
(к. п. д.) всего 3— 4 % . Уже в 1864 г. 
для улучшения работы Гюгон пода­
вал воду во впускную систему дви­
гателя.

В 30-е годы нашего столетия 
впрыск воды использовали для по­
вышения степени сжатия и увеличе­
ния мощности ДВС, а у тракторных 
карбюраторных двигателей —  чтобы 
обеспечить их работу на низкоокта­
новых бензинах. Во время второй 
мировой войны воду широко приме­
няли для кратковременной форси­
ровки ДВС по мощности. В послед­
нее время ее стали использовать с 
целью улучшения экологических по­
казателей двигателей.

Увлажнение свежего заряда, под 
которым понимается воздух или его  
смесь с топливом, повышает тепло­
емкость, уменьшает среднюю и мак­
симальную температуры процесса, 
изменяет ход химических реакций 
окисления. При значительном же ув­
лажнении процесс горения топлива 
тормозится и настолько, что в отра­
ботавших газах появляются вредные 
продукты недогораниж оксид угле­
рода —  угарный газ (СО ), углеводо­
роды (СН), сажа (С). Процесс сопро­
вождается падением мощности и 
ухудшением экономичности источни­
ка энергии.

Воду можно впрыскивать непо­
средственно в цилиндр, во впускную  
систему двигателя или вводить в со­
ставе предварительно приготовленной 
смеси двух взаимно не растворимых 
друг в друге компонентов: воды и 
топлива, т. е. в виде водотопливной 
эмульсии. При этом капельки воды 
(дисперсная фаза) равномерно рас­
пределяются внутри топлива (дис­
персной среды). В первом варианте 
(непосредственный впрыск в ци­
линдр) нужна специальная водяная 
система высокого давления, что свя­
зано с техническими трудностями, 
поэтому этот способ обычно не при­
меняют.

Второй вариант (введение воды во 
впускной трубопровод) имеет боль­
шие преимущества, так как здесь 
возможна регулировка степени ув­
лажнения свежего заряда в процес­
се работы. При этом исключается 
коррозия топливной аппаратуры, об­
легчается запуск двигателя при от­
ключенной подаче воды, не нужны 
специальные устройства для приго­
товления эмульсий. Однако в данном  
случае появляется повышенный из­
нос поршневых колец и верхней час­
ти цилиндровой втулки.

В последнем варианте (примене­
ние эмульсий) износ колец практи­
чески не наблюдается, кроме того, 
улучшаются экономические и эколо­
гические показатели двигателя за 
счет так называемого вторичного 
распыления. Сущность данного про­
цесса состоит в следующем. При 
форсуночном распыле эмульсий об­
разуются капли топлива диаметром  
80— 300 мкм, внутри которых рас­
пределены капельки воды диамет­
ром 9— 20 мкм. Так как вода заки­
пает раньше, чем топливо, то при 
нагреве частицы эмульсии разрыва­

ются расширяющимся водяным па­
ром. Этот процесс получил название 
микровзрыв, или внутрикапельное, 
вторичное распыление.

В последнее время в дизелях, где 
температура превышает 1300 °С , об­
наружили образование при реакции 
топливных и водяных паров так на­
зываемого синтез-газа, состоящего  
из смеси оксида углерода С О  и во­
дорода Нг. Присутствие синтез-газа 
положительно сказывается на горе­
нии. Таким образом, перевод двига­
телей на питание ВТЭ приводит к 
повышению их экономичности,
уменьшению выбросов в атмосферу 
вредных газов. Однако эффективные 
показатели двигателей могут не­
сколько ухудшаться.

Основные трудности внедрения
эмульсий связаны с их хранением. 
Стабильность ВТЭ характеризуется
кинетической и агрегативной устой­
чивостью. В первом случае имеется 
в виду способность капелек воды 
удерживаться под влиянием броунов­
ского движения во взвешенном сос­
тоянии без оседания. Это достигает­
ся увеличением мелкости распыла. 
Повышение температуры приводит к 
снижению кинетической устойчивос­
ти.

Под агрегативной устойчивостью  
понимают способность водяных ка­
пель сопротивляться слиянию (агре­
гатированию) и сохранять состояние 
дисперсности. Обычно для этого 
вводят в эмульсии третье вещест­
во —  эмульгатор, образующий про­
межуточный слой между внешней 
поверхностью водяных капель и топ­
ливом. Этот слой препятствует слия­
нию капель.

В качестве эмульгаторов ВТЭ ис­
пользовались мазут, резиновый клей, 
казеин, крахмал и др. В последнее 
время стали применять смеси синте­
тических веществ (олеаты ангидрок- 
силитов, эфиры триэтаноламина и оле- 
финовой кислоты, смеси полиэтилен- 
гликолевых ангидроспиртов и др.) в 
сочетании с различным воздействием  
на воду (магнитной обработкой, 
ионизацией, дистилляцией и т. д.).

Для получения эмульсий можно 
использовать механические машины, 
пневматические паровые и воздуш­
ные устройства, ультразвуковые ус­
тановки, агрегаты с электрогидрав- 
лическим разрядом и др. Чаще все­
го применяют, особенно для эмуль­
гирования моторных топлив, простые
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в изготовлении и надежные в работе 
шестеренчатые насосы.

В Белорусском институте инжене­
ров железнодорожного транспорта 
(БелИИЖТе) на базе центробежного  
насоса создан роторно-пульсацион- 
ный аппарат для приготовления ВТЭ. 
8 качестве привода использован 
электродвигатель с частотой враще­
ния 3000 об/мин, обеспечивающий 
вращение вала аппарата с частотой 
6000 об/мин. Начальная температура 
компонентов эмульсии 10— 15°С . За 
время ее приготовления (5— 10 мин) 
происходит их нагрев на 20— 25 °С. 
Производительность аппарата 13,3 
л/мин.

Получаемая эмульсия прозрачна, 
с небольшим количеством не удаля­
емого при фильтрации осадка тем­
но-бурого цвета, занимающего око­
ло 5 % объема. Средний диаметр  
водяных капель 10— 12 мкм. Агрега- 
тивная устойчивость характеризуется  
следующими цифрами: хранение ее  
при комнатной температуре не при­
водит к расслоению компонентов в 
течение 4 мес. Содержание воды в 
ВТЭ регулируется и может быть до­
ведено до 20 % объема. Эмульгато­
ры не применяются.

Объектом исследования на полу­
ченных ВТЭ был четырехтактный двух­
цилиндровый безнаддувочный вихре­
камерный дизель модели 2ч 8,5/11 
мощностью 10,3 кВт с частотой вра­
щения коленчатого вала 1500 об/мин. 
В народном хозяйстве он использу­
ется в качестве привода электроге­
нераторов переменного тока неболь­
шой мощности. Качественные выводы 
по экспериментам могут быть пере­
несены на все дизели, включая теп­
ловозные. Физические характеристи­
ки использованных в опытах энерго­
носителей приведены в табл. 1.

Показатели двигателя сравнивали 
на одном режиме, составляющем  
60 % полной нагрузки, при номи­
нальной частоте вращения коленчато­
го вала. Запуск дизеля и вывод на 
режим осуществлялся на дизельном  
топливе. За время испытаний пере­
боев в работе двигателя не было. 
Результаты исследований приведены  
в табл. 2.

Анализ данных таблиц позволяет 
сделать следующие выводы:

добавление воды в топливо изме­
няет его элементарный состав: со­
держание водорода практически ос­
тается постоянным, уменьшается  
лишь содержание углерода за счет 
замещения части его кислородом. 
Однако при неизменной мощности 
дизеля это не приводит к уменьше­
нию потребления двигателем кисло­
рода из воздуха —  расход его оста­
ется неизменным. Причина здесь в 
практическом постоянстве теплоты 
сгорания рабочей смеси (смеси топ­
лива с воздухом). Об этом всегда 
следует помнить, так как многие 
авторы делают неправильные, по­
спешные выводы о том, что увели­
чение кислорода в составе энергоно­

— '--------  1 .  ............................. ..............  ......  ~ - — ------
Физические характеристики энергоносителей Т а б л и ц а  I

Состав энергоносителя
Плот­

ность при
10 °с,
к г/м 3

Низшая
теплота

сгорания,
М Дж/кг

по объем у, % элементарны й, кг/кг топлива

Дизельное
топливо Вода С Н О S

100 0 0 , 8 6 0 0, 124 0 , 0 1 5 0, 001 830 41 , 78
90 10 0, 774 0, 123 0, 102 0, 001 850 37, 56
85 15 0, 731 0 , 1 2 2 0 , 1 4 6 0,  001 856 3 5 , 4 0
80 20 0,  688 0 , 12 1 0, 190 0,  001 860 3 3 , 2 4

Показатели работы дизеля Т а б л и ц а  2

Энергоноситель
К оэф ф и­

циент
избы тка
воздуха

Эффек­
тивный  
к. п. д.

Состав о г ,  %
Удельный расход  
энергоносителя, 

кг/кВ т-ч

Сумма
C 0j +  S 0 2 Кислород

Дизель­
ное топ­

ливо

Эмуль­
сии

Дизельное топливо 3 , 3 4 0 , 1 7 9 4 , 7 1 3 , 2 0 , 4 8 _
ВТЭ с содержанием
воды, %:

10 3 , 02 0 , 1 9 3 5 , 2 1 2 , 7 0 , 4 6 0,  50
15 2 , 8 1 0 , 2 0 1 5 , 6 1 2 , 3 0,  43 0 , 5 1
20 2,  42 0 , 2 2 0 6 , 5 - 1 1 , 4 0 , 3 9 0,  52

сителя уменьшает потребление его  
из зоздуха. При обеспечении одина­
ковой мощности двигателя это не­
верно;

теплота сгорания ВТЭ по сравне­
нию с дизельным топливом умень­
шается приблизительно в том же от­
ношении, в котором добавляется во­
да. Вследствие этого увеличивается 
удельный расход энергоносителя  
(при добавлении 10, 15, 20 % воды 
расход увеличивается соответственно  
на 4, 6, 8 %), что должно компенси­
роваться топливной аппаратурой;

добавление воды увеличивает 
плотность энергоносителя, поэтодлу 
для выполнения одной и той же по­
лезной работы двигателем понадо­
бится больше горючего.

Итак, добавление воды в топливо 
в количестве, например, 20 % объ­
ема приводит к увеличению эф ф ек­
тивного к. п. д. двигателя и сниже­
нию расхода топлива на 23 % при 
сохранении его мощностных показа­
телей. Значительно улучшаются эко-

В помощь

логические параметры: снижается
выброс в атмосферу оксидов азота, 
оксида углерода, углеводородов, са­
жи с сорбированными на ее части­
цах концерогенными веществами. 
Оптимальное содержание воды в 
ВТЭ по комплексу показателей на­
ходится в пределах 15— 20 % объ­
ема.

Приготовление ВТЭ требует соз­
дания специальных аппаратов. Прос­
тейшие из них можно сделать в ус­
ловиях депо. Консультации по их 
изготовлению и применению могут 
быть получены на кафедре «Гидрав­
лика и теплотехника» БелИИЖТа 
(г. Гомель), а применению альтерна­
тивных топлив вообще —  на кафед­
ре «Теплоэнергетика железнодорож­
ного транспорта» МИИТа (г. Москва).

Д-р техн. наук Р. В. М АЛОВ, 
МИИТ

канд. техн. наук В. М. ОВЧИННИКОВ, 
инж. В. В. ЛИХОДИЕВСКИЙ  

БелИИЖТ

изучающим экономику

ф  Если каждая семья снизит рас­
ход электроэнергии всего на 1 кВт-ч 
в неделю, то в масштабе страны за 
год удастся сберечь около 4 млн. 
кВт-ч.

ф  Если зря горела лампочка в 
40 Вт в течение суток, значит поте­
рян 1 кВт-ч энергии. Этого количе­
ства достаточно, чтобы перевезти  
по электрифицированной линии 1 т 
груза на расстояние 40 км.

О  Утечка холодной воды из кра­
на струйкой 3 мм вызывает потерю  
100 кВт-ч электроэнергии в год.

ф  Пищевые отходы —  ценный 
корм, крупный резерв увеличения 
производства мяса. Его надо везде 
использовать с толком, по-хозяйски.

1 т пищевых отходов по пита­
тельности равноценна в среднем  
250 кг зерна и достаточна для про­
изводства более трети центнера сви­
нины. Одно ведро отходов заменя­
ет 2 кг зерна.

1 % сбора пищевых отходов в 
целом по стране позволяет допол­
нительно откормить свыше 20 тыс. 
свиней.
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V_________

Еженедельный диагности­
ческий контроль аппара­
туры телемеханики кон­

тролируемых пунктод

______________ i____f
Оперативные переключения 
в устройстбак злектроснад- 
жения с использованием 

систем телемеханики

Контроль и Выдача испраВных блоков Рис. 3. Устройства автоматической диагно­
стики устройств телеуправления

Ускоренные испытания блоков и модулей на стендах, 
Выявление явных и скрытых отказод, их устранение

Профилактическая < 
замена блоков

Трен up од ка испытанных блоков в лаборатории

паженными в лаборатории телемеха­
ники участка энергоснабжения. Схе­
ма обслуживания показана на рис. 1.

Принципиальным отличием этого 
метода от старого является отказ 
от обнаружения и устранения по­
вреждений аппаратуры непосредст­
венно на КП. Вся работа на них дол­
жна сводиться к замене неисправных 
блоков (рис. 2). Технология предус­
матривает и еженедельный автомати­
ческий контроль аппаратуры непо­
средственно с диспетчерского пункта 
с помощью специального устройства 
автоматической диагностики (рис. 3).

Такая технология дает возмож­
ность использовать рабочее время

Рис. 2. Замена блоков на КП 

<  Рис. 1. Схема технологического процесса

электроснабжение

НОВЫЙ СПОСОБ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
ТЕЛЕМЕХАНИЧЕСКИХ СИСТЕМ
Опыт Южно-Уральской дороги
Г> связи с повышением интенсивно­
г о ™  движения в устройствах элек­

троснабжения широко внедряются 
средства автоматики и телемеханики. 
Однако быстрое распространение те­
лемеханических систем иногда бы­
вает затруднено нехваткой подготов­
ленного персонала.

Системы телемеханики эксплуати­
руются в сложных условиях, когда 
контролируемые пункты (КП) удале­
ны от участка энергоснабжения на 
100— 150 км, на тяговых подстанциях 
обычно нет специалистов по телеме­
ханике, отсутствуют и приборы, не­
обходимые для наладки аппаратуры. 
На постах секционирования (ПС) и 
пунктах параллельного соединения 
(ППС) не созданы условия для ре­
монта и наладки аппаратуры, так как 
не имеемся щитового отсека.

На магистралях Урала и Сибири, 
где зимние температуры достигают 
30— 40 °С, ремонт и наладка обору­
дования ППС, удаленных от остано­
вочных пунктов электропоездов на 
5— 6 км, достаточно сложны. В то

же время число персонала, обслу­
живающего системы телемеханики, 
за последние годы уменьшилось.
Поэтому объем работ, который вы­
полняет теперь один электромеханик 
телеуправления, вырос по сравнению  
с 1961 г. в 2— 2,5 раза.

Такие условия привели к увели­
чению текучести специалистов-теле- 
мехамиков на Ю жно-Уральской и
других дорогах. Положение осложня­
ется еще тем, что на подготовку к 
труду молодых выпускников техни­
кумов и институтов при разъездном  
характере работ уходит не меньше 
1,5— 2 лет. Все это требует усовер­
шенствования методов обслужива­
ния систем телемеханики.

В Дорожной электротехнической  
лаборатории (ДЭЛ) Ю жно-Уральской  
дороги разработан централизованный 
способ ремонтных и наладочных ра­
бот. Он заключается в том, что сис­
темы телемеханики ЭСТ-62 и «Лио­
на», выполненные в блочно-модуль­
ном варианте, позволяют заменять 
неисправные блоки исправными, от-

Замена неисправных 
блоков
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ОПОРЫ И РИГЕЛИ ЖЕСТКИХ ПОПЕРЕЧИН-В ОПАСНОСТИ
Группа ленинградских ученых око­

ло двух лет изучала положение на 
сети дорог. Результаты их исследова* 
ний вызывают беспокойство...

По поручению Главного управления 
электрификации и энергетическо­

го хозяйства (ЦЭ) М ПС сотрудники  
Ленинградского института инженеров 
железнодорожного транспорта
(ЛИИЖТ) провели широкий анализ 
состояния опор и ригелей жестких 
поперечин на электрифицированных 
участках многих дорог.

Оценить положение дел нужно 
было на основе статистических дан­
ных, сбор которых проводили двумя 
способами. Опросные карты, разос­
ланные на дороги ЦЭ МПС, показали 
общее состояние, а сотрудники от­
раслевой лаборатории контактной се­
ти ЛИИЖТа выборочно обследовали 
конструкции на участках дорог с наи­
более агрессивными средами.

Опросные карты о состоянии ри­
гелей получили с 17 дорог. В них со­
держалась информация о 74,3 тыс. 
ригелях. Работники лаборатории опор  
контактной сети ЛИИЖТа летом
1984 г. обследовали ригели на 11 до­
рогах: осматривали конструкции с
земли, применяя геодезические ин­
струменты с 24-кратным увеличени­
ем. Использование приборов позво­
лило достаточно точно судить о ве­
личине износа элементов ригелей, не 
прибегая к непосредственному из­
мерению. Данные о степени износа 
поясов, раскосов и ригелей, полу­
ченные с их помощью, мало отлича­
лись от результатов непосредствен­
ного измерения.

Кроме того, при сильной корро­
зии поясов и раскосов и для про­
верки визуальных наблюдений произ­
водили ручные замеры толщины и 
определяли процент уменьшения се­
чения. Количество обмеров было не­
большим, так как эти работы прово­
дили в окна со снятием напряжения.

На основе данных, полученных с 
дорог, оценивали общ ее состояние

ригелей. Обследования на местах 
позволили определить действитель­
ную степень и характер износа ри­
гелей, эксплуатируемых в наиболее 
тяжелых условиях. Установлена эф ­
фективность и своевременность 
борьбы с коррозией на сети дорог. 
Прежде чем перейти к анализу по­
лученных результатов, напомним 
кратко причины, характер и признаки 
коррозионных разрушений.

Основным видом повреждений 
металлических конструкций контакт­
ной сети при эксплуатации является 
уменьшение сечений элементов. Оно  
может быть равномерным и неравно­
мерным, а также в виде язв, точек. 
Поясные уголки и раскосы жестких 
поперечин корродируют больше все­
го в тех местах, где агрессивные во­
ды или газы (хлориды, сернистый 
газ) воздействуют напрямую. Напри­
мер, на прибрежных участках, нахо­
дящихся в 10— 20 м от моря, заме­
чены случаи сквозного коррозион­
ного разрушения раскосов и поясов 
(см. рисунок).

В присутствии влаги происходит 
набухание и размягчение пленок ла­
кокрасочных покрытий, из них вымы­
вают растворимые примеси, происхо­
дит разложение пленкообразовате- 
лей. Под действием солнечного света 
и влаги на поверхности краски обра­
зуются сыпь и пузыри, а под ней 
развиваются коррозионные процес­
сы. Довольно губительным оказыва­
ется действие росы. Она вызывает 
более сильное разрушение покры­
тий, чем дождь.

Повышение, понижение и резкое  
колебание температур приводят к 
растрескиванию покрытий под влия­
нием внутренних напряжений. Кроме 
того, тепло увеличивает скорость 
протекания фотохимических реак­
ций, ведущих к разрушению лакокра­
сочных покрытий под влиянием вну­
тренних напряжений.

В ходе исследований сделан вы­
вод, что сварные швы и болтовые

УД К 620.197.621.332.3 
соединения ригелей и опор находят­
ся в хорошем состоянии. Надежность 
сварных соединений довольно высо­
ка. У жестких поперечин пояса и 
раскосы разрушаются раньше, чем 
сварные швы.

У металлических опор в местах 
стыковки секций, под накладками и 
между косынками была обнаружена 
щелевая коррозия. В ригелях жест­
ких поперечин этого не наблюда­
лось. Обобщ ая наблюдения за при­
чинами и видами разрушений, мож­
но сказать, что большая коррозия 
опорных конструкций обуслозлена 
малой эффективностью применяемых 
защитных покрытий, трудной техно­
логией окраски (особенно ригелей), 
применением металла, нестойкого к 
коррозии.

На основе полученных данных с 
дорог (см. таблицу) выяснилось, что 
количество ригелей, имеющих износ 
поясов и раскосов до 5 % сечения, 
составляет более Уз общего числа 
их. Износ 5— 20 % имеют около 8 % 
конструкций, а более 20 % —  лишь 
около 0,4 %.

Казалось бы, результаты не такие 
уж угрожающие. Большая часть ри­
гелей сейчас имеет незначительный 
износ. Но с другой стороны более 
40 % конструкций уже имеет ту или 
иную степень коррозии, которая 
развивается интенсивно. И здесь нуж­
ны срочные и эффективные меры.

Следует заметить, что наиболее 
неблагополучно обстоят дела с за­
щитой ригелей. На многих дорогах 
большая часть установленных риге­
лей имеет полностью разрушенное 
защитное покрытие. Можно отчасти 
объяснить это тем, что применяемые 
защитные покрытия недолговечны. Но 
основная причина все же в другом: 
они несвоевременно восстанавлива­
ются.

Установлено, что многие ригели и 
опоры, эксплуатирующиеся с 1962—  
1965 гг., окрашивали всего 1— 2 раза, 
а в некоторых случаях вообще не

более рационально за счет того, что 
бригада телемехаников, состоящих из
2 чел., выезжает на КП на автомаши­
не, оборудованной радиосвязью. Она 
ежедневно может заменять неисп­
равные блоки на двух-трех КП, т. е. 
в 6— 9 раз больше, чем при ранее 
существовавшем технологическом  
процессе.

Время обслуживания по новой 
технологии состоит из̂  проезда до 
места работы —  15— 2 0%  (раньше 
60 % ); непосредственного обслужи­
вания—  50— 60 % ; замены блоков с 
учетом опробования новой аппарату­
р ы —  не более 5— 1 0 %.  Остальное 
время занимают наладка блоков и 
их испытания в лаборатории телеме­
ханики участка энергоснабжения.

Внедрение такого технологическо­
го процесса требует, разумеется, ре­
шения ряда организационных и тех­
нических вопросов. Лаборатории те­
лемеханики необходимо обеспечить 
комплектами сменных блоков, стен­
дами и приборами для наладки. Бри­
гады, выезжающие на линию, дол­
жны иметь специальные машины, 
оборудованные оперативной связью  
с энергодиспетчером или, что еще 
лучше, свои автолаборатории теле­
механики, имеющие устройства ди­
агностики телемеханических систем.

Опытное внедрение централизован­
ного обслуживания устройств теле­
механики на Курганском участке 
энергоснабжения принесло положи­
тельные результаты. Так, удельная

нагрузка на одного рабочего возрос­
ла в 3,5 раза. Диагностические про­
верки позволили отказаться от еже­
квартальных осмотров и частичных 
проверок. План обслуживания уст­
ройств на этом энергоучастке теперь 
включает лишь диагностические про­
верки и полные профилактические 
проверки, выполняемые раз в два 
года. Таким образом, объем профи­
лактической работы сократился в 2 
раза, а надежность аппаратуры теле­
механики возросла при этом на 50 — 
60 %.

К. Б. ЧИПЫШЕВ,
старший электромеханик ДЭЛ  

Южно-Уральской дороги
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Сквозная коррозия c t o s e  в  ригелях

красили. Распространенной ошибкой 
персонала дистанций контактной сети 
является то, что к окраске приступа­
ют лишь при обнаружении больших 
разрушений. Но полностью очистить 
от ржавчины пояса и раскосы перед 
такой аварийной окраской обычно не 
удается, а ведь только при этом ус­
ловии можно приостановить (хотя и 
не окончательно) процесс коррозии.

Это происходит из-за того, что 
для тщательной очистки и окраски 
поперечин требуются большие тру­
дозатраты, специальный инструмент 
и главное —  снятие напряжения на 
участке работ. Следует добавить, что 
в существующих конструкциях раско­
сы, стойки и связи в узлах очень 
близко подходят друг к другу и очи­
стить их даже в идеальных условиях 
очень трудно. Поэтому чаще всего 
окраска производится прямо по не­
очищенным поверхностям. Срок  
службы покрытий в этих случаях ред­
ко превышает 2 года.

Другой распространенной ошиб­
кой является то, что при окраске на­
носят только один слой покрытия.
Этого недостаточно. Инструкция по 
оценке несущей способности и со­
держанию металлических опорных 
конструкций контактной сети и про­
Состояние ригелей жестких пзпсре ж н  на некоторых дорогах

жекторных мачт рекомендует не ме­
нее, чем двух-трехслойное покрытие. 
Лишь при этом срок службы покры­
тия может составить 4— 6 лет.

В чем основные причины создав­
шегося неблагополучного положе­
ния? Мы считаем, что прежде всего—  
в отсутствии надлежащего контроля 
за состоянием жестких поперечин. 
На большинстве энергоучастков нет 
достоверной информации об их со­
стоянии. Поэтому в опросных кар­
тах, присланных в ЦЭ М ПС, часто от­
мечалось или стопроцентное пораже­
ние ригелей коррозией или, наобо­
рот, полное отсутствие коррозии. 
Из-за неточного знания положения 
с коррозией затрудняется своевре­
менное принятие мер.

Например, на Ровенском энерго­
участке Львовской дороги из 2054 
ригелей, смонтированных в 1964 г., 
1950 имеют износ 5 %  и 104 —  от 5 
до 20 %. За это время они окраши­
вались не более одного раза. На 
соседних энергоучастках с теми же 
условиями эксплуатации и одинако­
выми сроками службы количество 
повреждений ригелей в 3— 4 раза 
меньше только потому, что на Них 
четко поставлена отчетность. Так, на 
Купянском энергоучастке из 1249 ри­
гелей, смонтированных в основном в 
1968— 1970 гг., нет ни одного ригеля, 
поврежденного коррозией, хотя 
окраска этих ригелей производилась 
за 14— 16 лет эксплуатации 1— 2 раза.

Есть и вовсе поразительные ф ак­
ты. На Кузнецком, Ж игулевском уча­
стках Куйбышевской дороги, Новоси­
бирском и Алтайском Западно-Сибир­
ской и некоторых других найдены 
ригели, установленные в 1962—  
1965 гг и ни разу за время эксплуа­
тации не окрашенные. К чему обыч­
но приводит такое нарушение ин­
струкции известно: к крупным по­
вреждениям, задержкам поездов. 
Были случаи падения ригелей из-за 
коррозии, например, на Донецкой 
дороге, вызвавшие многочасовые 
простои поездов. Только после этого 
урока на дороге приняли меры к 
улучшению состояния дел по защите

Дороги
Общее ко­

личество 
ригелей, шт.

Количество ригелей с износом по сечениях  
поясов и раскосов, шт.

до 5 % 5 — 20 % более 20 %

Восточно-Сибирская 2 719 506 _ _
Западно-Сибирская 4 170 1 127 32 -
Кемеровская 3 512 617 — • 10
Свердловская 6 197 1 680 314 < 8
Ю жно-Уральская 9 565 929 3 3 6 14
Куйбышевская 5 748 2 831 213 68
Приволжская 1 742 682 135 —
Горьковская 4 225 679 459 —
Северная 2 703 634 — —
Прибалтийская 1 188 666 — —
Ю го-Западная 7 000 4 786 690 —
Ю го-Восточная 5 745 1 887 1462 —
Закавказская 2 721 95 7 —
Львовская 4 989 3 5 6 ! 438 14
Южная 3 002 472 592 163
Одесская 3 579 2 832 — —
Приднепровская 5 488 1 532 513 8
В с е г о  по сети дорог 74 793 25 516 5578 288

от коррозии. Но во многих случаях 
красить ригели теперь поздно, их 
нужно менять.

Следует отметить те коллективы, 
где самое серьезное внимание уде­
ляется борьбе с коррозией. К числу 
их относятся Рижский, Таллинский 
энергоучастки Прибалтийской доро­
ги, Днепропетровский, Крымский 
Приднепровской и др. Здесь орга­
низована систематическая антикорро­
зионная работа, отлажена очистка и 
окраска жестких поперечин.

Как показали результаты обследо­
ваний, интенсивность коррозии до­
вольно велика. На неокрашенных кон­
струкциях уменьшение толщины по­
ясных уголков и раскосов в районах 
угледобычи происходит в среднем на
0,1— 0,12 мм/год и 0,04— 0,06 мм/год—  
на остальной территории страны. По­
вышенную коррозию в районах с 
угольной промышленностью можно 
объяснить содержанием в воздухе 
сернистого газа.

Характерно, что в районах, где 
нет хлористых соединений и сернис­
того газа в воздухе, коррозия носит 
затухающий характер. В этом случае 
образовавшийся слой продуктов кор­
розии тормозит доступ кислорода и 
влаги к поверхности металла.

Результаты обработки статистиче­
ских данных дорог и анализ обследо­
ваний лаборатории выявил довольно 
тревожное состояние металлических 
опорных конструкций и ригелей. Сей­
час необходимы решительные меры 
по их спасению.

Прежде всего, на наш взгляд, ЦЭ 
М ПС следует организовать сбор до­
стоверной информации о состоянии 
конструкций на энергоучастках и сде­
лать его регулярным. Затем около 
8 % общ его количества ригелей, име­
ющих износ 5— 20 %, в ближайшие
7— 10 лет следует заменить. О бяза­
тельной двухслойной покраске под­
лежат конструкции с износом сече­
ния до 5 %, так как они через неко­
торое время могут разрушиться.

ЦЭ МПС необходимо ставить и 
решать вопросы о предоставлении  
окон, а научным подразделениям —  
совершенствовать технологию окрас­
ки и очистки ригелей. Минтрансстрою  
необходимо на стадии изготовления 
ригелей организовать нанесение ка­
чественных и долговечных защитных 
покрытий. Например, уже несколько 
лет организации М инэнерго С С С Р  
наносят на опоры ЛЭП комбиниро­
ванные покрытия, позволяющие со­
хранить конструкции в течение 20—  
25 лет.

Предстоит большая работа во всех 
звеньях хозяйства электрификации с 
тем, чтобы одолеть опасного против­
ника —  коррозию.

Кандидаты технических наук 
А. А. КУДРЯВЦЕВ 

и Н. Г. АРТЮ Ш КИНА, 
инженеры Б. А . ЕЛИЗАРОВ,

В. П. НЕХОТИН, 
А. П. ГОРБУНКОВ, ЛИИЖТ, 

Е. А. БАРАНОВ, ЦЭ М ПС
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в мире моделей
0,5— 0,8 мм, наруж ны м  диам етром  
6 мм и внутренним —  5 мм.

Д ал ьш е  лобзиком  делаю  неглу­
бокие под углом  90° пропилы, в ко­
торы е у клад ы ваю  крестообразную  де­
таль , вы резанную  из листовой латуни  
и имею щ ую  в центре отверстие ди а­
метром 0,5 мм под ось. Эту деталь 
припаиваю  к кольцу  в местах про­
пилов так , чтобы ее центр совпадал  
с центром кольца. К м аховику 42 
припаиваю  ось диам етром  0,5 мм, ко­
торую  вторы м концом вставляю  в 
отверстие Б.

С кобу 27 присоединяю  к стреле 
под прям ы м  углом . С обранную  стре­
л у  припаиваю  к к вад ратн ом у  в ы с т у -х 
пу, имею щ емуся на детали  31 (см, 
рис. 1). Затем  д етал ь  31 вставляю  в 
станину, где она д о л ж н а  свободно 
поворачиваться . Если при этом будет 
отм ечаться  лю фт, д л я  уплотнения 
ниж ню ю  часть детали  31 м ож но обер­
нуть фолЬгой.

К рю ковую  обойм у собираю  из д е ­
талей  32— 35. Крю к 34 м ож но сде­
л ать  из медной проволоки и слегка 
расплю щ ить. И з деталей  36— 37а со­
бираю  тел еж к у  стрелы . Крю ковую  
обойм у с крю ком монтирую  снизу те ­
леж к и  с помощ ью  тонкой проволоч­
ной петли, имитирую щ ей канат.

Р а с тя ж к и  43 делаю  из тонкой 
медной проволоки нуж ной длины 
(рис. 9 ), концы которой загибаю  и 
припаиваю  к детал ям  31а и 45.

Окраска модели. П осле сборки 
м одель тщ ательно  зачищ аю  мелкой 
н аж д ачной  бум агой от остатков оло­
ва и обезж ириваю  бензином или аце­
тоном. Д л я  покраски применяю  нит­
рокраски , которы е нанош у аэр о гр а­
фом. М ож но использовать т ак ж е  не­
больш ой пульверизатор . Д л я  того 
чтобы  ни трокраска  потеряла блеск в 
стал а  м атовой, в нее добавляю  зуб­
ной порош ок. К оличество порош ка 
определяю  опытным путем. П о яв л е ­
ние в краске  зернистости свидетель­
ствует о передозировке.

Верх платф орм ы  краш у в серый 
цвет. В оздуш ны е цилиндры , буксы с 
рессорам и, поднож ки и прочие д е та ­
ли, располож енны е ниж е бортов 
платф орм ы , а т ак ж е  ф ара  имеют 
черный цвет, дверны е проемы к а б а ­
ны и окон —  светло-ж елты й. Крыш у, 
вентиляционны й грибок и станину 
стрелы  окраш иваю  в голубой цвет, 
а торцы  платф орм ы , борта, стрелу и 
все остальны е детали  —  в красны й.

Н а боках  кабины  делаю  надписи 
белого цвета: буквы  «АГМ», поряд­
ковый номер и станция приписки. 
Выш е надписей располагаю  государ­
ственны й герб С С С Р. Н адписи после 
соответствую щ ей тренировки нанош у 
тонкой беличьей кисточкой.

П. П. ГОРБАЧ
г. Гродно

Сделать пропил 
ножодкой

И зготовление подъем ного м еха­
низма, стрелы  и полиспаста. К  стен­
ке станины 23 лебедки под прям ы м  
углом припаиваю  две боковины  25, 
а затем  стенку 24. Н а последню ю  н а ­
паиваю  две скобы, а так ж е  круглую  
и прям оугольную  кры ш ки лю ков 
24а. Скобы делаю  из тонкой медной 
проволоки. Д л я  крепления скоб в 
детали  24 сверлю  четыре отверстия 
диам етром  0,3— 0,5 мм, в которы е 
вставляю  и аккуратн о  припаиваю  
концы скоб. Г отовую  станину л еб ед ­
ки креплю  к задней  стенке кабины  
(см. рис. 1).

Д етал ь  лебедки 31 вы тачиваю  из 
латуни  или бронзы . П оскольку  свер ­
ху эта  д етал ь  имеет неподвиж ны й 
блок, то ее лучш е изготовить сле- 
дую щ им образом . Д е та л ь  31 вы тачи­

ваю  так , как  у к азан о  на рис. 7, а 
затем  заш трихованную  часть срезаю  
и в оставш ейся части нож овкой д е ­
лаю  пропил, в которы й вставляю  и 
припаиваю  блок 33. Т акой ж е блок 
вм есте с дер ж ател ем  припаиваю  к 
цилиндрической поверхности детали  
31 (см. рис. 1). В сквозное о твер ­
стие последней вставл яю  с двух  сто ­
рон и припаиваю  детал и  31а.

С трелу  собираю  согласно  рис. 8. 
В отверстия А вставл яю  ш ты ри б а ­
р аб ан а  30, а в отверстия В —  м ед ­
ную проволоку  45 ди ам етром  0,5 мм 
(длиной 8 м м ), концы  которой с 
обеих сторон припаиваю . В о твер ­
стия Б  монтирую  ось с м аховиком  
42. Д л я  м ахови ка  применяю  л ат у н ­
ный или бронзовы й стерж ень , из к о ­
торого  вы тачиваю  кольцо  ш ириной

Рис. 7. Крепление блока к стойке подъемного ме­
ханизма
Рис. 8. Сборка стрелы
Рис. 9. Изготовление растяжек

Заштрихованную 
часть срезать
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Рис. 10. М одель дрезины АГМ
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странички истории

ПЕРВЫЙ МИНИСТР 
ПУТЕЙ СООБЩЕНИЯ
Почетный член П етербургской А к а ­

демии наук, воспитанник и проф ес­
сор И нститута К орпуса инж енеров 
путей сообщ ения, П авел  П етрович 
М ельников более 50 лет ж изни посвя­
тил становлению  и развитию  ж ел езн о ­
дорож ного транспорта в России. Он 
при надлеж ал  к числу тех прогрессив­
ных лю дей, которы е в тяж елы х  у сло ­
виях крепостного реж им а и заси лия 
иностранцев в правящ их кругах бо­
ролись за  экономическую  независи­
мость страны , за  развитие отечествен­
ной промыш ленности и транспорта, за 
строительство ж елезны х дорог из р у с ­
ских м атериалов, рукам и русских р а ­
бочих и под руководством  русских ин­
ж енеров.

Родился П. П. М ельников 22 ию ля 
1804 г. в М оскве. В ф орм улярны х спи­
сках писал, что он «из дворян , кре­
стьян не имеет». В 1818 г. он поступил 
учиться в московский благородны й 

С пансион В асилия К р яж ев а . П одобны е 
учебные заведения того времени д а в а ­
ли хорош ее образование. Ч ерез два 
года «с отличным старанием » П авел  
окончил его и в начале 1821 г. посту­
пил учиться в Военно-строительную  
школ-у при И нституте К орпуса и н ж е­
неров путей сообщ ения в П етербурге. 
«Ц ель этой ш колы, — указы вал о сь  в 
полож ении о ней, — состоит в о б р а ­
зовании оф ицеров-строителей, способ­
ных к практическом у производству 
всякого рода работ как по водной, 
так  и по сухопутной части, ровно 
всех зданий, постройка которы х на 
Г лавное управление путей сообщ ения 
возлагается».

Архивные докум енты  свидетельст­
вуют, что П. П. М ельников окончил 
ш колу «первым по успехам  на вы пу­
скных экзам енах». В числе шести д р у ­
гих воспитанников он был зачислен на 
третий курс института.

В соверш енстве овладев  знаниям и 
в области инж енерного искусства, 
14 июля 1825 г. он вновь первым окон­
чил институт. Не случайно член-кор­
респондент П етербургской А кадем ии 
наук П. П. Б азен , назначенный в то 
врем я директором института, писал в 
отчете о вы пускниках: «М ельников
первый м еж ду ними, офицер, столько 
отличный по поведению, столько ж е и 
по своим дарованиям ». И менно по­
этом у молодой инж енер путей сооб- 

^  щ ения был оставлен в институте для  
преподавания курса прикладной ме­
ханики.

П ервы е пять лет  он р аб о тает  репе­
титором . Н а р я д у  с учебными за н я ­
тиям и часто вы езж ает  на проектно­
изы скательские работы  по водным 
путям  сообщ ения. Осенью  1831 г. он 
назначается  помощ ником проф ессо­
ра (ныне это соответствует званию  
д о ц ен та ), а в ноябре 1833 г., в 29-лет­
нем возрасте, — профессором курса 
прикладной м еханики, т. е. зав ед у ю ­
щим каф едрой.

Н ачало  проф ессорской д еятел ьн о ­
сти П. П . М ельникова совпало  с по­
стройкой в некоторы х странах  первых 
ж елезны х дорог с паровой тягой. 
Ученый одним из первых осознал  эк о ­
номическую  целесобразнО сть и техни­
ческую  возм ож ность их строительства 
в России. В своих воспом инаниях он 
пишет, что у ж е в 1831 г. «был призван  
к преподаванию  в институте лекций 
по части практической м еханики вооб­
щ е и паровы х маш ин в особенности 
с прилож ением  их к ж елезны м  д о р о ­
гам».

Свои лекции, относящ иеся к ж е ­
лезнодорож ном у  транспорту , ученый 
о публи ковал  в 1835 г. в книге «О ж е ­
лезны х дорогах». Д л я  воспитанников 
института она стал а  первым учебным 
пособием по новом у предм ету. В этой 
книге он и злож ил  свои теоретические 
исследования о подвиж ны х паровы х 
маш инах, сопротивлении движ ению  
по рельсам  и др. И менно М ельников 
первым придум ал и ввел многие т ех ­
нические и ж ел езн одорож н ы е терм и­
ны, которы е ж и в у т  и поныне.

Книга проф ессора в ы р аж ал а  ч а я ­
ния передовы х ученых института, р а ­
товавш их за  создание ж ел е зн о д о р о ж ­
ного транспорта в России. Д а ж е  
Главное управление путей сообщ ения 
и публичны х зданий, возглавляем ое 
сторонником  развити я только  водных 
путей сообщ ения генерал-лейтенан­
том К. Ф. Толем, вы нуж дено  бы ло о т ­
метить в своем  приказе, что «труд 
его принесет величайш ую  пользу м о­
лоды м  инж енерам , озн аком ив  их с о д ­
ной из важ нейш их частей строитель­
ного искусства».

В том ж е  году  П. П. М ельников по­
зн аком ился с чеш ским инж енером  

Ф. А. Герстнером , приехавш им в Рос­
сию по приглаш ению  горного ведом ­
ства и представивш им  Н иколаю  1 
д о к л ад  о вы даче ему привилегии на 
строительство сети ж елезны х дорог. 
К ом иссия, в состав которой входил и

профессор М ельников, признала во з­
мож ны м  предоставить чеш скому ин­
ж енеру  право постройки одной ж е ­
лезнодорож ной  линии. Ею стал а  до ­
рога П етербург — Ц арское Село — 
П авловск.

В ноябре 1837 г. первая в России 
ж ел езн ая  дорога общ его пользования 
протяж енностью  27 км была сдана в 
эксплуатацию . Э кономического зн а ­
чения она не им ела, но показала  об­
щ ественности преим ущ ества нового 
вида транспорта.

И нтересы  страны  вы двигали в то 
врем я первоочередную  зад ач у  — со­
оруж ение м агистральной дороги м еж ­
ду  П етербургом  и М осквой. Н а кон­
ференции института было решено ко­
м ан дировать П. П. М ельникова в з а ­
падноевропейские страны  для  изуче­
ния всех проблем, связанны х с при­
менением м еханического транспорта. 
В 1837 г. он и его ученик С. В. Кер- 
бедз вы ехали за  границу. З а  15 мес 
они побы вали во Ф ранции, Англии, 
Бельгии, Германии и Австрии, ос­
мотрели ж елезны е дороги, заводы  по 
производству  паровы х маш ин и паро­
возов, строительны х механизмов, 
крупны е инж енерны е сооруж ения, 
встречались с деятелям и  науки и тех ­
ники, в том числе и с Д . С тефенсо­
ном.

Ч ерез два года ведом ство путей 
сообщ ения направило  П. П. М ельни­
кова и Н. О. К раф та  д л я  ознаком ле­
ния с устройством  ж елезны х дорог в 
СШ А сроком на 15 мес. Результатом  
этих ком андировок стали многотом­
ные отчеты, м атериалы  которых сыг­
рали в дальнейш ем  огромную  роль 
при строительстве отечественных ж е ­
лезны х дорог.

В январе  1842 г. Н иколай I созвал 
специальное совещ ание д л я  рассм от­
рения проекта строительства ж ел ез­
ной дороги м еж ду П етербургом  и М о­
сквой, составленного П. П. М ельни­
ковым и Н. О. К раф том . У представ­
ленного плана было много противни­
ков, но его авторы  убедительно д о к а ­
зали  преим ущ ества ж елезной дороги.
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К 150-ЛЕТИЮ 
ОТЕЧЕСТВЕННЫХ 

ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ

И зы скания и строительство м аги­
страли были начаты  в ф еврале  1842 г. 
под руководством авторов проекта. 
Одновременно р азраб аты вались кон­
струкции паровозов и вагонов. К кон­
цу постройки дороги Главны й А лек­
сандровский механический зав о д  и з­
готовил около 200 паровозов и свыш е 
3000 вагонов и платформ.

О ткрытие П етербурго-М осковской 
м агистрали состоялось 1 ноября 
1851 г. Русские рабочие и крестьяне 
в неимоверно тяж елы х  условиях по­
строили первоклассную  по тому вре­
мени дорогу, оказавш ую  огромное 
влияние на дальнейш ее развитие рель­
совых путей не только в России, но и 
за  рубеж ом.

В первое врем я после ее откры тия 
с конечных станций отправлялись по 
два пассаж ирских поезда в сутки. 
К аж ды й из них состоял из семи в а ­
гонов, в том числе одного багаж ного  
и одного почтового. П оезда ходили со 
скоростью  40 км/ч. 1 сентября 1853 г. 
по дороге прош ел первый скоростной 
поезд. Он находился в пути всего
12 ч, из них 10 ч 40 мин в движ ении 
и 1 ч 20 мин на стоянках. С редняя 
техническая скорость составила 
60 км/ч. Это был в то врем я один из 
мировых рекордов скоростного д в и ­
ж ения пассаж ирских поездов.

После пуска в эксплуатацию  П е­
тербурго-М осковской м агистрали 

М ельников вновь возвращ ается  к идее 
создания так  назы ваем ы х «зам осков- 
ских ж елезны х дорог». Он писал: «Я 
представил еще в 1844 г. проект сети 
главных линий ж елезны х дорог, со ­
ставляю щ их слож ное протяж ение до 
3000 верст; в представленном расчете 
я находил возм ож ность исполнить это 
предлож ение за  10 лет. Но по недо­
статку  тогда доверия в Главном  уп­
равлении путей сообщ ения к ж е л е з ­
нодорож ному делу проекту этом у не 
было дано дальнейш его хода».

П еред началом Крымской войны 
Россия имела всего 1065 км ж елезны х 
дорог, в том числе В арш аво-В енскую  
линию длиной 300 км и участок П е ­
тербург — Гатчина В арш авской м аги­
страли. Сообщ ение м еж ду  П етер бу р ­
гом и Севастополем осущ ествлялось 
конной тягой по почти непроезж им  
грунтовым дорогам .

Возник острый вопрос о строитель­
стве ж елезной дороги на юг от М оск­
вы. П роф ессор П . П. М ельников на­
значается начальником экспедиции по 
изысканиям М осковско-Ф еодосийской 
дороги с ответвлениям и на С евасто­
поль, О дессу и Д онбасс. Этими изы ­
сканиями, оконченными в 1857 г., бы ­
ло полож ено основание ю ж ной сети 
рельсовых путей. Н о строительство

их началось только после отмены  к р е­
постного права. З а  свой больш ой 
труд  ученый был н аграж ден  орденом  
святого  В ладим ира II степени.

Н есм отря на вы даю щ иеся успехи 
отечественны х инж енеров путей сооб­
щ ения, правительство  А лександра II 
пр о д о лж ал о  при влекать в Россию  ино­
странны х специалистов. В 1857 г. об ­
разу ется  «Г лавное общ ество Р оссий­
ских ж елезны х дорог», состоящ ее из 
ф ранцузских, английских и других 
предприним ателей . О бщ еству  бы ла 
передана д л я  достройки  П етербурго- 
В ар ш авск ая  дорога  и предоставлено  
право  на сооруж ение новых линий 
от М осквы  в Н иж ний Н овгород, Ф ео­
досию  и от О рла на Л и б а в у  (ныне 
Л и е п а я ) .

М ногие прогрессивны е деятели  то ­
го времени вы ступали против у ч р еж ­
дения такого  общ ества. Они считали, 
что «сооруж ение М осковской ж е л е з ­
ной дороги обош лось без иностранны х 
зн ахарей ... В России есть с кем посо­
ветоваться  и посовещ аться. М ельни­
ков и К ербедз и многие их подчинен­
ные инж енеры  д о к азал и  на опыте 
знание дела» .

И нтересно отметить, что «Г лавное 
общ ество Российских ж елезны х  д о ­
рог» настойчиво при глаш ало  М ел ь­
никова к себе на служ бу . Н о несм от­
ря на значительны й оклад , ученый не 
принял приглаш ения и остался  в ве­
дом стве путей сообщ ения. О б иност­
ранны х предпри ним ателях  он пишет, 
что они «имели в виду одну сп ек у л я­
цию акциям и, а не вы годную  эксплу­
атацию  дороги».

В эти годы П. П. М ельников за н и ­
м ает посты главного  инспектора част­
ных ж елезны х дорог и члена С овета 
Г лавного управлени я путей сообщ е­
ния и публичны х зданий, члена М еж ­
дуведом ственного ком итета путей со ­
общ ения, преобразованного  в К ом и­
тет ж елезны х дорог. В 1858 г. вместе 
с С. В. К ербедзом  он избирается  по­
четным членом П етербургской  А каде­
мии наук.

П адение крепостного п рава  в Р о с ­
сии со п р овож д алось  изменением эк о ­
номической структуры  страны : все
бы стрее стали р азви ваться  города, 
росли ф абрики и заводы , строились 
ж елезны е дороги. П рогрессивны е в ея ­
ния способствовали  и дальнейш ем у 
развитию  отечественной транспортной 
науки.

В 1862 г. профессор П. П. М ельников 
был назначен исполняю щ им д о л ж ­

ность, а через год  —  гл авн о у п р авл яю ­
щ им путям и сообщ ения и публичными 
зданиям и. В 1865 г., когда ведом ство 
бы ло преобразован о  в М инистерство 
путей сообщ ения, вы даю щ ийся ученый 
становится  первым министром путей 
сообщ ения России.

Ж ел езн о д о р о ж н ая  сеть страны  в 
те годы насчиты вала 3567 км. У ж е 
будучи главноуправляю щ им  путями 
сообщ ения, профессор р азр аб о тал  
проект р азвити я дорог в центральной 
части страны  общ ей протяж енностью  
около 4500 км. Он вклю чал несколь­

ко линий: Ю ж ную  — от М осквы до 
С евастополя, Восточную  — от Орла 
до  С ар ато ва, З ап адн у ю  — от Орла до 
Д и н аб у р га  (Д ау гавп и л с) и от Риги до 
Л и бавы  (Л и е п ая ) , Ю го-Западную  — 
от О дессы  через К иев на соединение 
с З ап адн о й  линией и Ю го-Восточ­
ную —  от Е катерин ославля  (Д непро­
петровск) до  Г руш евы х кам енноуголь­
ных копей.

Ученый поставил вопрос о р азви ­
тии отечественной м еталлургической 
пром ы ш ленности. В отчете за  1863 г. 
он пиш ет: «...чтобы поставить систему 
наш их дорог вне зависим ости от ино­
странцев  и, по мере возм ож ности, ог­
радить от зар у беж н о го  курса, я с та ­
раю сь поощ рить вы делку рельсов и 
паровозов  в России. С этой целью 
уральским  зав о д ам  Д ем идовы х для 
дорог Н иколаевской  и Ю ж ной з а к а ­
за л  по 3500 тыс. пудов рельсов; и с 
Горны м управлением  дел аю  со о б р а­
ж ени я  о вы боре местности д л я  у чр еж ­
дения казенного зав о д а  д л я  его про­
изводства».

З а  семь лет, в течение которы х 
П. П. М ельников во зглавл ял  М ини­
стерство  путей сообщ ения, было по­
строено около 4700 км ж елезны х д о ­
рог, причем больш инство из них име­
ло  двухпутное зем ляное  полотно.

Ученый составил и утвердил м но­
ж ество  реком ендаций и инструкций, 
главны е полож ения которы х стали 
основой нынеш них П равил  техниче­
ской эксплуатации , И нструкции по 
сигнализации, долж ностны х инструк­
ций.

Проф ессор М ельников, по свиде­
тельству  соврем енников, «полож и­

тельно был душ ой всего дела  и учи­
телем  всего и всех по техническим во­
просам ». Н е случайно в 1872 г., в день 
его 50-летней служ бы  на транспорте. 
П етербургский институт инж енеров 
путей сообщ ения в своем  п о здр ави ­
тельном адресе отметил: « Н и колаев­
ская  ж ел езн ая  дорога с ее величест­
венными сооруж ениям и  представляет 
вдвойне зам ечательны й пам ятник 
практической деятельности  Вашей, 
к ак  самы й важ ны й путь сообщ ения в 
России и как  ш кола образовавш ихся 
под руководством  Ваш им строителей. 
В оздвигнуты е В ам и сооруж ения, из 
которы х многие известны  всем у учено­
му миру, по справедливости  увеличи­
ваю т блеск В аш их собственны х д е я ­
ний».

П оследние годы  ученый ж ил на 
станции Л ю бань ныне О ктябрьской 
ж елезной  дороги, где и ум ер в 1880 г. 
В ознам енование 150-летнего ю билея 
со дн я  рож дения на станции установ­
лен пам ятник великом у ученому-ж е- 
лезнодорож нику.

В здании  М инистерства путей со­
общ ения в ряду  ш ироко известных 
деятелей  транспорта висит портрет 
первого министра путей сообщения 
П а в л а  П етровича М ельникова.

Б. Н. НИКОЛАЕВ,
спец. корр. ж у р н ал а
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ДЕПО ЦАРСКОСЕЛЬСКОЙ дороги

Д ля обслуж и вани я первой в России 
ж елезной дороги летом  1836 г. в 

\  Ц арском  Селе началось строительство 
паровозны х и вагонны х сараев . Т ер ­
м ин’«депо» тогда  ещ е не сущ ествовал . 
Он появился позж е, в процессе р а з ­
вития транспорта страны .

П одвиж ной состав  в те годы  вво­
зили из-за границы  в разобранном  ви­
де и собирали в м астерских дороги. 
А после откры тия движ ения  поездов 
здесь было начато строительство в а ­
гонов с использованием  деталей  и у з­
лов, поставляем ы х из Англии и Б е л ь ­
гии.

П ервы ми в П етербург прибыли
4 повозки (вагона) бельгийской по­
стройки двух  типов: «ш арабан»  и
«ваггон». Н есколько позж е были д о ­
ставлены  ещ е 4 более ком ф ортабель­
ные повозки: два  «дилиж анса»  и два 
«берлина», т ак ж е  изготовленны е в 
Бельгии. Они частям и были перевезе­
ны в Ц арское Село и там  собраны  в 
первых ж елезнодорож ны х м астерских.

Д в а  поезда, составленны е из этих 
вагонов, передвигались на конной т я ­
ге, поскольку паровозы  к том у вр е­
мени на дорогу  ещ е не поступили. В 
октябре  1836 г. английское судно 
«Б ар бар а»  доставило  в П етербург 

. первый паровоз, построенный на з а ­
воде Гакворта, а через несколько дней 
прибыли ещ е два  паровоза , построен­
ные на зав о д ах  С теф енсона и К оке- 
риля.

С борка первых паровозов и в аго ­
нов, а т ак ж е  их обслуж и вани е во в р е ­
мя эксплуатации до  оф ициального 
откры тия линии производились Ц а р ­
скосельскими м астерским и, которы е и 
стали  первым паровозны м  депо на д о ­
роге и в России.

С остояли они из двух  деревянны х 
отапливаем ы х помещений, разм ещ ен­
ных параллельно  на расстоянии 20 м. 
Д лин а каж дого  р авн ял ась  32 м, а ш и­
рина 6 м. В одном из них были у л о ­
ж ены  два пути, на которы х могли 
разм еститься д л я  ремонта и хранения
16 вагонов. Второй сарай  имел один 
путь д л я  3 паровозов. Вскоре сараи  
были соединены в' виде буквы  «П» 
каменной пристройкой, где разм ести ­
лись ремонтные м астерские и ж илы е 
помещ ения д л я  обслуж иваю щ его  пер­
сонала.

Н а другой стороне главны х стан ­
ционных путей поставили ещ е одно 
кам енное здание, в котором  находи­
лись колодец, насос и обогреваем ы й 
водяной резервуар, скл ад  кокса, с л у ­
ж ивш его топливом д л я  паровозов, а 
т ак ж е  стойла для лош адей.

Коню ш ни имелись на всех стан ­
циях, т ак  как  первоначально предпо- 
лагалось осущ ествлять движ ение на 

»* смеш анной тяге: при больш ом  коли­
честве пассаж иров  — на паровой, при 
малом — на конной. Т ак ая  о р ган и за­

ция прим енялась в первы е месяцы 
после откры тия дороги ' С апреля 
1838 г. поезда повели только  п ар о в о ­
зы  и зд ан и я  коню ш ен приспособили 
д л я  других целей.

Х отя Ц арскосельское  депо  у ж е  р а ­
ботало , реш ение о строительстве п а­
ровозны х сар аев  и м астерских на П е­
тербургской  станции бы ло принято 
лиш ь в конце августа  1837 г. В спеш ­
ном порядке, до  торж ествен ного  о т ­
кры тия дороги, в районе О бводного 
к ан ал а  были сооруж ены  деревян ны е 
сар аи  д л я  локом отивов  и вагонов, р е ­
м онтны е м астерские, поворотны е кру­
ги, система водосн абж ен и я  и коню ш ­
ни д л я  лош адей.

В дальнейш ем  в связи  с увеличе­
нием протяж енности  дороги  и р а зм е ­
ров дви ж ен и я  предполагалось все в а ­
гонное хозяйство  сосредоточить в 
Ц арском  Селе, а паровозное —  в П е ­
тербурге. Н о такое  разделени е  х о зя й ­
ства, к ак  п оказали  первы е годы эксп­
л уатации , о к азал о сь  нерентабельны м . 
П отом  вся рем онтная б аза  подви ж н о­
го состава  бы ла сосредоточена в П е­
тербурге, а пом ещ ения в Ц арском  
Селе стали  использовать д л я  х р ан е ­
ния резервны х паровозов  и вагонов 
и их м елкого ремонта.

В 1838 г. на дороге р аб о тал о  6 п а­
ровозов и 50 вагонов, из них 40 п ас­
саж ирских. Н а  со держ ание л о ко м о ти ­
вов на 1 ян в ар я  1839 г. бы ло и зр ас­
ходовано  свы ш е 134 тыс. руб., при­
чем 65 % этой суммы  составила  стои­
м ость топлива (к о к са ). Э ксп луатац и я  
и ремонт потребовали  только  30 % 
общ их затр ат .

В последую щ ие годы  м астерские 
постоянно увеличивали объем  рем онт­
ных работ в связи  с поступлением но­
вого подвиж ного  состава. В первой 
половине 40-х годов больш ой ремонт 
еж ем есячн о  проходили 1— 2 п ар о в о ­
за  и 3— 4 вагона. М алом у ремонту, 
соответствую щ ем у ны неш нему техни­
ческом у обслуж иванию , подвергались
11— 12 паровозов  и 20— 25 вагонов.

Конечно, не все детали  и узлы  ре­
м онтируем ого и строящ егося  п о д ви ж ­
ного состава  и зготовлялись силам и 
рабочих депо. Н аиболее  слож ны е из 
них, требую щ ие специальной тех н о ­
логии и м атериалов , ввозили из-за  
границы . К ним относились п ар о в о з­
ные и вагонны е оси, бан даж и , колес­
ные центры, рессоры.

В 1846 г. правление дороги  з а к а ­
за л о  на А лександровском  заво д е  в 
П етербурге партию  чугунных колес. 
К ак  по казала  эксп луатац и я , они о к а ­
зал и сь  не х уж е заграничны х. В д а л ь ­
нейш ем О буховский за в о д  стал  по­
став л я ть  бан даж и , а за в о д  С ан-Г алли  
(объединение Б ум м аш ) —  чугунное 
литье.

Весь объем  р абот  в депо вы полнял 
сравнительно  небольш ой ш тат р а б о ­

чих, которы й составлял  в паровозны х 
м астерских 18, а в вагонных — 17 че­
ловек. Н аиболее  вы сокооплачиваем ы ­
ми были м одельщ ики-литейщ ики, т о ­
кари  и кузнецы . Их месячный оклад  
составл ял  30 руб., чернорабочие по­
лучали  по 9 — 10 руб.

В последую щ ие годы на дороге 
построили ещ е несколько зданий, но 
все депо  были деревянны м и. В 1858 г. 
в паровозны х м астерских возник 
больш ой пож ар , уничтож ивш ий з д а ­
ние полностью . Т олько после этого 
акционерное общ ество Ц арскосель­
ской дороги  реш ило построить для  
депо  кам енное здание, которое было 
сооруж ено в 1861 г. В новых м ехани­
ческих м астерских установили два  то ­
карны х, один строгальны й и два 
сверлильны х станка. П о зж е  там  смон­
тировали  больш ой колесно-токарны й 
станок, служ ивш ий д л я  обточки бан ­
д а ж ей  паровозов  и вагонов, построи­
ли печь д л я  литья  медных подш ипни­
ков, установили гидравлический пресс 
д л я  насадки  колесны х центров на оси.

В 60-х годах  XIX в. в России уж е 
сущ ествовало  несколько ж елезны х д о ­
рог и строились новые с общ еприня­
той д л я  отечественны х м агистралей с 
шириной колеи 1524 мм. Н а Ц ар ск о ­
сельской линии, имеющей ш ирину ко­
леи 1829 мм, а следовательно, и д р у ­
гой подвиж ной  состав, возникли тр у д ­
ности с ремонтом и поставкой за п а с ­
ных частей.

Только в 1900 г., когда Ц ар ск о ­
сельская  линия переш ла в ведение 
М осковско-В индаво-Ры бинской д о р о ­
ги, началась ее реконструкция. П е ­
реш ивалась колея, строилась новая 
дорога  через станцию  Д н о далее  на 
Витебск. Д еревян ны е сараи  в Ц а р ­
ском С еле со временем сильно обвет­
ш али и потеряли свое значение. Сей­
час на их месте находятся  ж илы е 
дом а.

В П етербурге д л я  строительства 
новых паровозны х и вагонных зданий 
было реш ено использовать прежню ю  
территорию  за  О бводны м каналом . 
Т еперь паровозное депо состояло из 
двух  сооруж ений веерного типа, о бр а­
щ енных в противополож ны е стороны. 
Семь стойл со стороны  П етербурга 
предназн ачались д л я  стоянки и ре­
м онта танк-п аровозов , работавш их в 
пригородном  движ ении. В южном 
веере насчиты валось три стойла для 
паровозов, обслуж иваю щ их дальние 
пассаж ирские поезда.

В дальнейш ем  депо неоднократно 
перестраивалось и расш ирялось. В по­
слевоенны е годы, когда с Л ен и н град ­
ского узла уш ли последние паровозы , 
п ассаж ирское  депо было закры то , а 
сортировочное превращ ено в тепло­
возное.

Б. В. ЯНУШ ,
старш ий преподаватель Л И И Ж Т а
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ЭТАПЫ БОЛЬШОГО ПУТИ

За полуторавековой период исто­
рии отечественные железные дороги  
прошли большой путь от первой «иг­
рушечной» линии Петербург — Цар­
ское Село до современных высокоско­
ростных магистралей. Об основных 
этапах строительства и развития оте­
чественных железных дорог на стра­
ницах журнала будет рассказываться 
в течение всего года.

Сегодня мы публикуем первый ма­
териал.

1. РО Ж ДЕ Н И Е  НОВОГО ВИДА  
ТРАНСПОРТА

Н есм отря на сопротивление кон­
сервативно настроенной части руко­
водящ их кругов, передовые умы Р о с ­
сии добились в 1836 г. разреш ения 
правительства на строительство пер­
вой в стране ж елезной дороги П етер­
бург — Ц арское Село —  П авловск. 
Ее сооруж ением руководил проф ес­
сор Венского политехнического инсти­
тута чех Ф. А. Герстнер.

Ш ирина колеи была установлена в
6 ф утов (1829 м м ), что обеспечива­
ло больш ую  устойчивость карет, пе­
ревозимых на платф орм ах. В плане 
дорога представляла  прямую  линию 
с уклоном не выше 2 %о-

Рельсы для Ц арскосельской д о р о ­
ги длиной от 3,7 до 6,9 м получали из 
Англии и Бельгии. Они укреплялись 
на деревянны х, осмоленных, сосновых 
ш палах длиной 3 м, улож енны х не­
посредственно на насы пь и располо­
ж енных друг от друга на расстоянии
3 фута (0,9 м ). Д вухголовы е рельсы 
крепились посредством клиньев в чу­
гунных подуш ках, которы е «приш ива­
лись» к ш палам  нагелями.

В 1876 г. на Ц арскосельской д о р о ­
ге был улож ен второй путь, а после 
1900 г. колея была переш ита на общ е­
принятую  в России 1524 мм (5 ф уто в ).

Экономического значения дорога 
не имела, но до к азала , что глубокие 
снега и метели не являю тся препят­

ствием к сооруж ению  и эксплуатации  
рельсовы х путей в северны х районах 
страны.

В 1839 г. началось сооруж ение 
В арш аво-В енской  ж елезной  дороги. 
Ш ирина ее колеи бы ла принята з а ­
п адноевропейская  —  1435 мм. Рельсы  
д л я  нее за к азал и  так ж е  за  границей.

Д л я  эксплуатации  линию  откры ли 
лиш ь в апреле 1848 г. П ротяж енн ость 
ее составила  307 км с ответвлением  
21,3 км.

Таким образом  к 1850 г. в России 
были сооруж ены  две ж елезны е д о р о ­
ги общ ей протяж енностью  355 км. Б ы ­
ли они м алодоходны  и не могли сти ­
м улировать новое транспортное стр о ­
ительство.

К рупнейш им  достиж ением  отечест­
венного инж енерного искусства стала 
постройка П етербурго-М осковской 
м агистрали  протяж енностью  650 км. 
С о о р у ж ал ась  дорога одноврем енно с 
двух концов в течение 8 лет  (1843— 
1851 гг.).

Зам ечательны й  по техническом у 
оформ лению  и исполнению  рельсовый 
путь был впервы е построен по проек­
ту русских инж енеров. Д орога  имела 
184 моста, 69 труб и 19 путепроводов. 
З десь  впервые применили ш ирокопо­
дош венны е рельсы. Они имели 5486 мм 
в длину и 78 мм в вы соту, вес со став ­
л ял  29,5 кг на 1 пог. м.

Н а м агистрали, отличаю щ ейся поч­
ти прямым направлением , предельны е 
уклоны  составляли  от 2,5 до  5 % 0, на 
Веребьинском подъем е —  7,8 % 0.

Вся линия бы ла р азбита  на 8 пе­
регонов длиной от 78 до 86 км. В со ­
ответствии с этим построили 9 п ар о ­
возных депо. Л оком отивы  и бригады  
м енялись после к аж до го  перегона.

З д ан и я  паровозны х депо строились 
круглы ми. К аж д о е  из них вм ещ ало 
18 локом отивов, стоящ их в р ад и ал ь­
но располож енны х стойлах. В центре 
зд ан и я  имелся поворотны й круг. П ри 
к аж дом  депо находились ремонтные 
м астерские.

В 1844 г. А лександровский механи­
ческий зав о д  в П етербурге передали 
в ведом ство путей сообщ ения. Здесь 
началось строительство отечественных 
п аровозов и вагонов. У ж е к 1849 г. 
зав о д  построил 42 пассаж ирских и 
120 грузовы х паровозов. Вес послед­
них не превы ш ал 30 т.

К ак  локом отивы , так  и вагоны 
сн аб ж ал и сь  с к аж до й  стороны  только 
одним буф ером, сцепление производи­
лось крю чьями без винтовой стяж ки.

П ервы е пассаж ирские вагоны 
А лександровского зав о д а  вы пускались 
восьм иколесны м и, на двух  тележ ках  
с чугунными литыми колесами без 
бандаж ей . Они не имели отопления и 
туалетов . О свещ ение применялось 
свечное или газовое. К ак  на грузовы х, 
т ак  и на пассаж ирских поездах  были 
ручные торм оза.

П етербурго-М осковская м агист­
р аль  стала  экономически выгодной. 
Н а р я д у  с пассаж ирским и здесь эксп­
л у ати р о вал о сь  много грузовы х поез­
дов. Они состояли из 15 вагонов и пе­
ревозили со скоростью  16 км/ч до 
200 т грузов.

О пы т строительства первой д в у х ­
путной дороги  в дальнейш ем  исполь­
зо в ал ся  при сооруж ении всех новых 
ж елезнодорож ны х линий. Из трех су ­
щ ествовавш их в то врем я разм еров 
колеи общ еприняты м  д л я  отечествен­
ных м агистралей  стал  именно этот — 
1524 мм, переведенны й в последние 
годы  на более целесообразны й — 
1520 мм.

В начале дорога им еновалась П е­
тербурго-М осковской. В 1855 г. А лек­
сандр  II при вступлении на престол 
переим еновал ее в Н иколаевскую . А в 
1923 г. в честь годовщ ины  победы со ­
циалистической револю ции дорога по­
лучила название О ктябрьской.

П ервы й, опытный, период строи­
тельства отечественных ж елезны х  д о ­
рог закан чивается  К ры м ской войной 
1853— 1855 гг. З а  это врем я было со­
о р уж ено  всего 1026 км рельсовых 
путей.

(П р о д о лж ен и е  следует)

К анд. техн. наук Н. И. С У БО Ч

ЧИТАИТЕ 0  Перестраиваем методы хозяйствования (опыт Белорусской и Ю го-Западной дорог)
ф  Восстановление деталей газопламенным напылением (опыт Ю го-Восточной дороги) 
§  Пневматическая схема тепловоза ТЭМ2 

_ _  _ _  .  ф  Изменения в конструкции электровозов ВЛ10 и ВЛ10У
Q Б Л И Ж А Й Ш И Х  9 ЭВМ на службе надежности тепловозов

ф  Назначение электрических аппаратов и контактов электровозов ЧС2Т 
ф  Беседы с молодыми тепловозниками 

L I A M C D A  Y  Ф  Электровозы Советского Сою за (странички истории)
r l v y f ^ V t r  А Л !  #  Обогрев контактной сети —  эффективная мера борьбы с гололедом
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за рубежом

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

в о •втором полугодии 1986 г. ж у р н ал  «Ж елезны е дороги 
мира» (« Ж Д М » ) освещ ал вопросы соверш енствования 

электрического и дизельного подвиж ного состава , уделил 
больш ое внимание теоретическим исследованиям  системы 
«колесо — рельс», скоростны м поездам , новому о бо р у ­
дованию  тягового подвиж ного состава . Больш ое зн ач е­
ние ж урнал  при давал  текущ ем у содерж анию  л о ком оти ­
вов. В ряде номеров рассм отрена р абота  некоторы х ком ­
понентов ходовой части и пути ее усоверш енствования, 
освещены так ж е  вопросы электриф икации  ж елезны х дорог.

В «Ж Д М » №  9 дан  анализ р азвити я подвиж ного  с о ­
става для  японских скоростны х линий Синкансен за  20 
лет. П ервая скоростная линия этой системы, Т окайдо, 
была сдана в эксплуатацию  в 1964 г. О пытны е образцы  
поездов нового поколения серий 951 и 961 появились, 
соответственно, в 1969 и 1970 гг. Они имели повыш енную  
мощ ность для  движ ения со скоростью  свы ш е 200 км/ч, 
тиристорное регулирование в реж им ах  тяги и то р м о ж е­
ния, вихретоковы й тормоз, систему автом атического 
поддерж ания скорости, задаваем о й  маш инистом, кузов 
несущей конструкции из алю м иниевы х сплавов.

П оследую щ ими р азраб откам и  были поезда серий 962, 
а т ак ж е  925, 200 и 0. П оезда  серии 925, используем ы е на 

£ '‘ линиях Т охоку и Д зоэцу , оборудованы  тяговы м и д в и га ­
телям и мощ ностью  230 кВт, что на 25 % выше, чем у п о ­
ездов линии Токайдо. Это вы звано более слож ны м и у с ­
ловиями эксплуатации  на линиях Тохоку и Д зо эц у , изо­
билую щих затяж ны м и  (более 10 км) подъем ам и и к р у ­
тизной до 12 %о. П оскольку  эти линии проходят через 
районы, где часты  обильные снегопады , на поездах  у с т а ­
новлены снегосбрасы ватели.

П оиск мер борьбы со снегом п р о д о лж ается , так  как  
здесь в результате  его налипания на подкузовное о б о р у ­
дование встречаю тся негативны е явления. В частности, 
глыбы снега, отры ваю щ иеся от подкузовной части на 
большой скорости, вы зы ваю т вы бросы  б ал л аста  верхнего 
строения пути. Н а новом подвиж ном  составе приняты  
меры, предотвращ аю щ ие попадание таю щ его снега в к о ­
ж уха редукторов и систему о хлаж дени я  тяговы х  д в и ­
гателей.

Чтобы снизить воздействие на окруж аю щ ую  среду, 
поезда оборудованы  откидны ми ф артукам и , зак р ы в аю щ и ­
ми ходовую  часть. Это значительно сн иж ает  излучаем ы й 
шум. К узова вагонов имеют обтекаем ую  аэроди нам и че­
скую  форму, что так ж е  способствует сниж ению  ш ума 
воздуш ны х потоков.

Со времени начала вы сокоскоростного движ ения н а ' 
Японских национальны х ж елезны х дорогах  (JN R ) м ак ­
сим альная скорость 210 км/ч оставал ась  долгое врем я 
неизменной. П осле продления линий Тохоку и Д зо эц у  в
1985 г. регулярное движ ение осущ ествляется  со с к о ­
ростью  240 км/ч в реж им е автоведения. В этот ж е пе­
риод проводились опытные поездки со скоростью  
260 км/ч.

В октябре 1985 г. проведены  ходовы е испы тания по­
езда серии 925, дополнительно оборудованного  противо­
ш умовыми устройствам и на токоприем никах. Эти испы ­
тания прош ли успеш но. Их рассм атриваю т как  основу 
для достиж ения скорости 300 км/ч. В настоящ ее врем я, 
по мнению японских специалистов, технически осущ ест-
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вима скорость 350 км/ч, но с учетом требований устой­
чивости движ ения, экономии энергии, экологических 
проблем , социально-эконом ических ф акторов  и др. более 
целесообразна  скорость 300 км/ч.

Э кипаж и со скоростью  400 км/ч и выше вряд  ли оп ­
равд аю т себя в системе «колесо —  рельс», поскольку в 
этом случае приш лось бы р ассм атривать слож ны е проб­
лем ы  текущ его ремонта пути, подвиж ного состава, кон­
тактной  сети, защ и ты  окруж аю щ ей среды . В ероятно, эта 
о бласть скоростей  будет п ри над леж ать новым, нетра­
диционным видам  т р ан с п о р т а _ нового поколения.

Э л ек тр о п о езда  In te rc ity  Г осударственны х ж елезны х 
дорог Ф РГ  (D B ) рассчитаны  на м аксим альную  ско ­

рость д ви ж ен и я  200 км/ч (« Ж Д М »  №  11). В 1991 г. 
здесь будут сданы  в эксплуатацию  новые скоростны е л и ­
нии М ангейм —  Ш ту тгар т  и Ганновер — Вю рцбург, на 
р яде  участков которы х будет разреш ено движ ение со 
скоростям и до 250 км/ч.

•Для эксплуатации  на этих линиях р азр аб аты вается  
новый серийный подвиж ной состав. О сновой д л я  р а зр а ­
боток сл у ж а т  результаты  испы таний поезда ICE ( In te r ­
c ity  E x p e rim en ta l) . В первом вари ан те  поезд имеет два  
моторны х головны х вагона мощ ностью  по 4200 кВт, два 
дем онстрационны х и один измерительны й вагон.

К конструкции м оторного вагона были предъявлены  
следую щ ие требования: увеличенное расстояние м еж ду 
центрам и тел еж ек  ввиду больш ой площ ади маш инного 
отделения, разм ещ ение воздухозаборны х реш еток в бо ­
ковы х стенках, ограничение высоты с целью уменьш ения 
аэродинам ического сопротивления. Н еобходим о было 
т ак ж е  учесть тот ф акт, что из-за концентрации массы в 
середине вагона (прео бр азо вател ь  с трансф орм атором  
весит около 16 т) значительно во зр астает  изгибающ ий 
момент в средней части кузова . П омимо динамических 
нагрузок, кузов  рассчитан  на статическое усилие сж ати я 
1500 кН , приклады ваем ое на уровне буф еров.

Н иж ню ю  и верхню ю  части боковы х стенок кузова 
составляю т мощ ные коробчаты е профили, проходящ ие 
вдоль всего вагона. Средню ю  часть стенок образую т о б ъ ­
емные панели. Они состоят из соединенных точечной 
сваркой  двух  стальны х листов, один из которы х гладкий, 
а второй имеет по всей площ ади вы ш там пованны е к о ­
нические выступы. Д л я  сниж ения массы кузова в его 
конструкции ш ироко использованы  алю миниевые сплавы  
и композиционный пластик, армированны й стекловолокном.

П оезд  IC E  оснащ ен торм озам и трех типов: электро­
динам ическим  с рекуперацией (служ ебны м ), вихретоковым 
и пневматическим дисковы м . Тип торм оза вы бирается 
прибором управления, которы й регулирует процесс то р ­
м ож ени я поезда в зависим ости от ком анды  маш иниста. 
В качестве стояночного торм оза  использован пружинный 
аккум улятор , управляем ы й электропневм атическим н к л а ­
панами.

В м оторной тел еж ке  блок тягового  двигателя и ре­
ду к то р а  с полым карданны м  валом  и встроенным диско­
вым торм озом  одной стороной подвеш ен к кузову над 
центром  тележ ки , а другой  — через м аятниковую  под­
веску к рам е тележ ки . Б л аго д ар я  этом у две  трети м ас­
сы блока и все горизонтальны е силы восприним аю тся ку ­
зовом . С вязь  тележ ки  с кузовом  осущ ествляется через
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низко располож енную  ш тангу, что позволило практи че­
ски полностью исклю чить взаим ное влияние кузова  и те ­
леж ки  в поперечном направлении, а в продольном  —  
значительно уменьш ить передачу на кузов колебаний г а ­
лопирования тележ ки.

В Ф РГ проведено исследование, целью  которого  бы ­
ло  определение близких к реальным парам етров  ско р о ­
стного подвиж ного состава с учетом условий этой с тр а ­
ны. У становлено, что наилучш ий вид привода в данном  
случае — трехф азны й, а тяговы е двигатели  долж ны  быть 
подвешены к кузову. О птимальны й ди апазон  скоростей 
250— 270 км/ч, осевая нагрузка  —  не более 175 кН, 
мощность каж до й  моторной оси —  945 кВт.

Анализ м еж дугородны х пассаж ирских перевозок DB 
показал, что сущ ествую щ ие сейчас вагоны  In te rc ity , ве ­
домы е электровозом  серии 103, достигаю т скорости 160 
км /ч , а на некоторы х участках выше. Д л я  ш естиосного 
электровоза серии 103 с номинальной мощ ностью  
7080 кВ т и осевой нагрузкой 190 кН  скорость 182 км/ч 
является  предельной по конструктивны м  возм ож ностям .

С равнение всех вариантов вы явило, что наилучш ими 
показателям и о бл адает  электроп оезд  с головны ми м отор­
ными вагонами. Во Ф ранции скоростной поезд такого  
типа TGV состоит из сочлененных вагонов. Это с о к р а ­
щ ает число колесных пар и тележ ек , ум еньш ает непод- 
рессоренную массу, обеспечивает хорош ее использование 
осевой нагрузки, сниж ает  аэродинам ическое сопроти вле­
ние, улучш ает плавность хода.

П оезд ICE, испытываемый на DB, состоит из т р а ­
диционных двухтележ ечны х вагонов. Е го преим ущ ест­
ва — в простоте расцепки, гибкой приспосабливаем ости 
длины поезда к м еняю щ емуся пассаж ироп отоку , сво ­
бодной используемости отдельны х вагонов, простоте з а ­
мены неисправного вагона, совместимости в одном поезде 
вагонов старой и новой конструкции.

П роведенное м атем атическое м оделирование д в и ­
ж ения поездов показало , что в перспективе поезда In ­
terc ity  лучш е ф орм ировать из двух четырехосны х моторны х 
головных вагонов и четырех групп из трех сочлененных в а ­
гонов на тележ ках  с диагональны м и связям и. Т акой поезд в 
наибольшей степени соответствует требованиям  сети и 
условиям текущ его содерж ания.

С истема «колесо — рельс» еще д ал ек о  не полностью  
исчерпала свои возм ож ности. В этой области  вед у т ­

ся интенсивные исследования ученых разны х стран . 
В «Ж Д М » №  8 рассм отрено проведенное в И талии тео ­
ретическое изучение сил, возникаю щ их в зоне ко н такта  
колеса с рельсом. К ак  известно, наибольш ую  проблем у 
представляет измерение силы давлени я гребня колеса 
на рельс, поскольку с помощ ью  тензодатчиков вы полнить 
это невозможно.

В И талии предлож ен  метод составного колеса, з а ­
клю чаю щ ийся в том, что д л я  исследований берут к о л е ­
со, состоящ ее из двух частей —  диска и кольца, о б р а ­
зую щ ихся при разрезании целы ю катанн ого  колеса в пло­
скости, перпендикулярной оси колесной пары , по месту 
перехода от гребня к бан даж у . О бе части колеса с т я ­
гиваю т поперечными болтам и, равном ерно р асп о л о ж ен ­
ными по окруж ности. И змерение растягиваю щ их усилий 
в этих болтах позволяет рассчитать силы давлени я  гр еб ­
ня на рельс. Точность измерения м ож но повы сить при 
увеличении числа стягиваю щ их болтов.

В СШ А р азр аб о тан а  програм м а исследования сил 
сопротивления движ ению  грузового поезда («Ж Д М » 
№  9 ). Одним из компонентов сопротивления яв л яется  
составляю щ ая, связан н ая  с проскальзы ванием  колеса по 
рельсу и рассеиванием энергии в рессорном под веш и ва­
нии. Д л я  изучения поперечных колебаний эк и п аж а  была 
р азраб отана  м атем атическая модель с 23 степенями сво­
боды.

П ри разраб отке  модели учи ты валась скорость п р о ­
скальзы вания колеса по рельсу, которое происходит при 
качении колесной пары. Н еобходим ость такого  учета 
вы звана криволинейным профилем поверхности к атания  
колеса и нелинейными характеристикам и  системы «колесо —

рельс». Р езу л ьтаты  исследований показали , что профиль 
колеса с больш ой конусностью , позволяю щ ей улучш ить 
прохож дение кривы х, одноврем енно повы ш ает динамиче­
ское воздействие на путь в прям ы х участках.

Использованию  новой техники на дизельном  подвижном 
составе посвящ ена публикация в «Ж Д М » №  10. 

З десь  р асск азы вается  о соверш енствовании схем управ­
ления тепловозов и ди зель-поездов на Японских нацио­
нальны х ж елезны х дор о гах  з а  последние 20 лет. Н есм от­
ря на то что в Японии 80 % всех пассаж ирских  и гру­
зовы х перевозок вы полняется на электрической тяге, в 
эксплуатации  н аходятся  7 тыс. тепловозов  и дизель- 
поездов.

П оследние исследования, проведенны е там , п о к аза ­
ли, что тепловой к.п.д. дизелей м ож ет бы ть сущ ественно 
повыш ен при использовании слож ны х систем управления 
впры ском топлива и другим и процессам и в тяговом  
тракте. Н а первом м агистральном  тепловозе серии DD51 
с двигателем  мощ ностью  1620 кВ т нуж но было осущ е­
ствить ступенчатое регулирование гидропередачи. П ер ­
вые системы были построены  на механических датч и ках , 
которы е впоследствии зам енили на электронны е циф ­
ровые.

П ервы е счетчики этого  типа представляли  собой тр и г­
геры на герм аниевы х транзисторах . Они имели зн ачи­
тельны е разм еры  и были подверж ены  тем пературны м  
воздействиям . В настоящ ее врем я в таких  устройствах 
ш ироко применяю тся интегральны е схемы.

П ар ал л ел ьн о  с этим электронику стали  интенсивно 
внедрять в цепи управления различными узлам и о бо р у ­
дован и я  тепловозов и дизель-поездов, в частности, чтобы 
обеспечить необходим ую  последовательность действий при 
управлении во избеж ание повреж дений зубчаты х колес 
во врем я реверсирования. Э лектроника используется т а к ­
ж е при бесконтактном  регулировании напряж ен ия  з а ­
р яда  батареи  и в датч иках  боксования ведущ их колес. 
С 1975 г. началось применение микроЭВМ , которы е по­
зволили упростить конструкцию  слож ны х регуляторов.

Один из примеров использования этой техники —  
оснащ ение тепловозов системами управления на базе  
м икроЭ В М  д л я  автом атического  управлени я работой р о ­
торны х снегоочистителей. В 1980 г. на JN R  была с о зд а ­
на схем а, обеспечиваю щ ая повыш ение теплового к.п .д. 
ш естицилиндровы х дизелей мощ ностью  160 кВт, у стан о в ­
ленны х на дизель-поездах , за  счет перевода их на непо­
средственны й впры ск. Здесь  т ак ж е  использованы  эл е к т ­
ронные регуляторы  на базе  микроЭВМ .

С ейчас р азр аб аты вается  система, в которой весь 
процесс подачи топлива будет почти полностью  регули­
р о ваться  электроникой. Это значит, что таки е  слож ны е 
м еханические устройства, как  подкачиваю щ ий насос, 
электром агнитны й клап ан  с соответствую щ им и м еханиз­
мами, регулятор, устройство определения ф азы  впрыска 
и др., зам еняю тся электронны м и схем ам и. Вся система 
значительно упростится. И спы тания ее на одноцилинд­
ровом двигателе  дали  удовлетворительны е результаты .

новом подвиж ном  составе  м етрополитена Вены —
публикация в « Ж Д М » №  1L. А встрийская ф ирм а 

S G P  р азр аб о тал а  двухвагонную  секцию  серии U1 с 
трехф азны м  тяговы м  приводом всех восьми осей. О на пи­
тается  от сети постоянного тока  напряж ением  750 В, при 
этом  предельны й тяговы й ток равен 1600 А. В порож нем  
состоянии секция имеет м ассу 55 т, при полной н агр у з­
ке — <73,2 т, а при перегрузке —  84 т; м акси м ал ьн ая  
скорость 80 км/ч и ускорение при трогаиии 1,4 м /с2.

И спользованны е в тяговой  схеме преры ватели  посто­
янного тока  выполнены  в виде дву х к вад р ан тн ы х  преоб­
разователей . П остроенны е из тиристоров по одинаковой 
схеме преры ватели  доп ускаю т плавное изменение тока 
нагрузки до нуля, что д ел ает  возм ож ны м  регулирование 
в области  м иним альны х нагрузок, а т ак ж е  переход с 
реж им а тяги  на вы бег и торм ож ение без применения 
электром еханических контакторов.

Торм озной ленточны й резистор с воздуш ны м  о х л а ж ­
дением имеет м ощ ность 1050 кВ т на м оторны й вагон. Он 
не секционирован контакторам и  и при тормож ении н а ­
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груж ается  в импульсном реж им е тормозны м тиристором .
Тяговы е двигатели с короткозам кнуты м  ротором им е­

ют водяное охлаж дение. Н а поезде испы ты ваю тся д в и га ­
тели двух конструкций — четырехполю сны й фирмы ВВС 
и шестиполюсный фирмы E lin. О бе м одиф икации имеют 
мощ ность 125 кВт. В обоих вари ан тах  тягового  привода 
полый вал тяговой передачи связан  пластинчатой м у ф ­
той с колесной парой. Т ак ая  конструкция обеспечивает 
значительны е перемещ ения д ви гател я  относительно к о ­
лесной пары при незначительны х реактивны х силах.

Тиристорные преобразователи  имею т м одульное ис­
полнение. П ри этом каж ды й  м одуль помещ ен в герм е­
тичный ребристый сосуд из алю м иниевого литья, за п о л ­
няемый хладагентом  Р113. С наруж и  м одуль обдувается  
воздухом. М ощ ность отвода  тепловы х потерь со ставляет
6 кВт на модуль.

О топительно-вентиляционная система имеет две с ту ­
пени вентиляционного реж им а, отопительны й и режим 
предварительного обогрева. В отопительном реж им е вен­
тилятор  подает в салон 3600 м 3/ч подогретого воздуха. 
П редварительны й обогрев ведется с производительностью  
вентилятора 1800 м 3/ч, т. е. при частоте вращ ения в два  
раза  ниже номинальной.

В опросам текущ его со держ ания  подвиж ного состава  
посвящ ены м атериалы , помещ енные в «Ж Д М » №  8,

10 и 12. Н а ж елезны х дорогах  Г Д Р  (D R ) проводится 
комплекс м ероприятий по ш ироком у использованию  при 
ремонте подвиж ного состава  автом атов  и промы ш ленны х 
роботов. Этот процесс идет в Г Д Р  по трем  основным 
направлениям : создание специализированны х автом атов ,
использование технологических ком плексов на базе  п р о ­
мышленных роботов, органи зац ия работ и управление 
отдельными технологическими процессами или о п ер ац и я­
ми с помощ ью м икропроцессорной техники.

Р азработкой  и выпуском роботов на DR заним ается  
служ ба ремонта подвиж ного состава  (B F A ). А втом аты  
и роботы ш ироко использую тся при сварочны х работах . 
Так, институтом сварочной техники Г Д Р  создан  робот 
ZIS650, предназначенны й для сварки элем ентов весового 
вагонного зам едлителя. Д л я  сварки мелких деталей  р а з ­
работан  и серийно вы пускается промы ш ленностью  Г Д Р  
робот ZIM 10. Он используется в депо «Единство» в 
Л ейпциге.

Н а локом отиворем онтном  заво д е  имени О тто Г р о те­
воля (Д ессау ) внедрен робот д л я  наплавки посадочны х 
мест гильз в блоке цилиндров тепловозного  ди зеля. С к о ­
рость наплавки здесь со ставляет  12 мм/мин при скорости 
винтового перем ещ ения горелки 1600 мм/мин. Т олщ ина 
наплавляем ого слоя в среднем составляет  3 мм.

На ремонтном заво д е  в Х альберш тадте, которы й не 
только ремонтирует, но и вы пускает четы рехосны е п ас ­
саж ирские вагоны первого и второго классов, с помощ ью  
автом ата ZIS821 свариваю т элем енты  кры ш и вагона с 
обш ивкой боковы х стенок. В данном  случае у далось з а ­
менить сварку  в среде углекислого газа  более простой — 
аргонодуговой. При изготовлении поперечных балок  р а ­
мы использую тся автом аты  BEM  3-U P 6  д л я  сварки под 
слоем флюса. С их помощ ью  м ож но получать сты ковы е 
и угловые швы длиной до 3 м.

Н а локом отиворем онтном  заво д е  в Д ессау  исполь­
зую т автом атизированную  установку  д л я  окраски м ел ­
ких деталей погруж ением . Н а заво д е  в В иттенберге р а з ­
работанный B FA  робот FM 3000 наносит грунтую щ ий и 
окрасочный слои. Д л я  вы полнения таких  работ могут 
применяться 24 програм м ы , управляю щ ие всеми звеньям и 
процесса, в том числе транспортировкой  деталей  в к ам е ­
ру. Система подвода и подачи краски  п озволяет свести к 
минимуму ее потери.

Р аци онали заторы  зав о д а  имени О тто Г ротеволя наш ­
ли решение целого ком плекса задач  по выполнению  
подготовительны х операций. У ниверсальную  установку  
м ож но использовать д л я  струйной обработки  плоских п о ­
верхностей, резки листового или профильного м еталла , 
разм етки и гравировки, окраски. К аретка  установки со 
сменными рабочими органам и у п равляется  сигналам и,

поступаю щ ими от светового копира, движ ущ егося вдоль 
контура  ш аблона. BFA р азр аб о тал а  так ж е  специализи­
рованны е роботы  д л я  струйной обработки типов DS-50 
и ZIM 60-1.

В спом огательны е роботы  B FA  в основном исполь­
зую т как  транспортирую щ ие и подъем но-транспортны е 
устройства. Р об от  lR F a7 5  применяю т как  комплектую щ ий 
агр егат  в поточной лИнии для  ремонта вагонны х буф еров. 
Д ругой  робот из этой серии, IR F a l9 0 , кроме _транспорт­
ных операций м ож ет вы полнять м онтаж  и дем онтаж  
различны х узлов. Впервы е он использован в поточной 
линии для  ремонта колесны х пар на операции дем о н таж а  
корпусов букс.

Опыт, накопленны й на DR в области  автом атизации  
и роботизации ремонтных работ, показы вает, что наи­
больш ий экономический эф ф ект д ает  не единичное введе­
ние автом атов  или роботов в готовый технологический 
процесс, а ком плексная р азр аб о тк а  технологии, операции 
которой рассчитаны  на использование этой техники.

На Г осударственны х ж елезны х дорогах  Ф РГ  (D B ) ре­
монтом подвиж ного состава  к началу 1984 г. были 

заняты  33 тыс. чел. П ар к  электровозов  на этот период 
насчиты вал 2660 единиц, электропоездов — 820, тепло­
возов —  3060, ди зель-поездов и рельсовы х автобусов — 
370, м аневровы х локом отивов — 1130. Д л я  всех видов 
подвиж ного состава  установлена периодичность ремонтов 
с учетом пробега. Чтобы  сократить до  минимума врем я 
нахож ден ия подвиж ного  состава  в ремонте, крупные не­
исправны е узлы  зам ен яю т новыми.

Т ак, врем я простоя тепловоза  серии 218 при плано­
вом заводском  ремонте категории U2 с заменой дизеля 
д о л ж н о  со ставл ять  15 сут. К апитальны й ж е  ремонт од­
ного ди зеля требует 39 сут., а общий простой тепловоза 
при обычной организации  рем онта составил бы 49 сут. 
Д л я  того чтобы обеспечивалась потребность в исправ­
ных агр егатах  и узлах , используем ы х д л я  замены, уста ­
новлен строгий контроль сроков их ремонта, так ж е  оп­
ределяем ы х по нормам пробега.

В «Ж Д М » №  8 освещ ены вопросы электриф икации ж е ­
лезны х дорог Индии (IR ) . В 1980 г. принято решение

об ускорении тем пов электриф икации  до 1000 км в год. 
Д л я  общ его планирования, ф инансирования и заклю чения 
контрактов  на м онтаж  контактной сети при IR создана 
Ц ен тр ал ьн ая  органи зац ия по электриф икации ж елезны х 
дорог. П од  ее руководством  работаю т пять проектных 
групп. К настоящ ем у времени электриф ицировано 
6200 км, что со ставляет  около 10 % протяж енности  всей 
сети.

О сновное внимание уделяется  электриф икации м а ­
гистральны х м арш рутов, связы ваю щ их Д ели  с Бомбеем 
и М адрасом . В первую  очередь будет электриф ицирована 
о ставш аяся  часть м арш рута  Д ели  — Бом бей Западной  
дороги (750 км ) м еж ду  городам и М атхура, К ота, Р а т - 
лам  и Г одхра . Э лектриф икацией участка  длиной 1250 км 
будет полностью  заверш ен  перевод на электротягу  м а ­
гистрали С евер —  Ю г, соединяю щ ей Д ели  с М адрасом . 
Н а период 1989— 1990 гг. намечено окончание электри ф и­
кации участков И тарси  —  Б х у савал  линии Д ели —  Бомбей 
Ц ентральной  дороги, Б х у сав ал  — В ардха  и Н агпур —  Д у р г  
линии Бомбей — К альку тта.

Э лектрическая тя га  на IR базируется  главны м о б р а ­
зом на проектах  Н ационального  общ ества ж елезны х до- 

<рог Ф ранции (S N C F ), р азраб отан н ы х  в конце 60-х годов. 
Э лектриф и каци я линий на одноф азном  переменном токе 
25 кВ, 50 Гц потребовала  зам ены  всех воздуш ны х линий 
связи  в зоне ж елезной дороги  кабельны м и. П отребность 
IR в кабеле удовлетво р яется  в основном за  счет им пор­
та, поскольку местные мощ ности его производства о гр а ­
ничены.

Н а всех электриф ицированны х участках  у с та н а в л и ' 
ваю т счетчики осей, принимаю т меры по м одернизации 
устройств  С Ц Б  и связи . В настоящ ее врем я на IR изу ­
чаю т возм ож ности  электриф икации  своих линий по си­
стем е 2 X 2 5  кВ.

И нж . Н. П. ЧЕВАЛКОВ
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ж е л е з н о д о р о ж н ы й  т р а н с п о р т ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫИ ТЗН0Д0Р0ЖНЫИ ТРАНСПОРТ

ж е л е з н о д о р о ж н ы й  т р а н с п о ж е л е з н о д о р о ж н ы й  т р а н с п о р т

РАССКАЗЫВАЮТ ЭТИКЕТКИ
мостиком и поручнем (паровозы серий Пр 1892 г., 
К 1894 г. и ОД 1897 г.).

Первые будки (кабины) машиниста композиционно 
были ещ е мало связаны со всей машиной. Но вот по­
явился тендер и как бы сами собой объединились о с­
новные части локомотива. В таком виде он и вошел в 
XX век (паровозы серий Т 1903 г., Ы11 1913 г., Л и С в 
1915 г.).

Представляем читателям тематическую серию эти­
кеток, выпущенную ко 2-й международной выставке 
«Ж елезнодорожный транспорт». На снимке —  паровозы  
России (слева направо, сверху вниз): локомотив Чере­
пановых (1833 г.), паровозы серий В (1846 г.), Д  (1846 г.), 
СА (1870 г.), А (1877 г.), Пр (1892 г.), К (1894 г.), 
О Д  (1897 г.), Т (1903 г.), ЫП ( 1 9 1 3  г.), Л (1915 г.), 
С 1! (1915 г.).

(Окончание следует)

Ф . В. КАМЕНЕЦКИЙ

Более полутора столетий существуют локомотивы 
примерно столько же —  спичечные этикетки. Немало 

«магических серий этикеток посвящено ж елезнодо­
рожному транспорту. По ним можно наглядно ознако­
миться не только с различными паровозами, теплово- 

эми и электровозами, но и проследить, как совершен- 
гвовались формы локомотивов.

PI В первое время облик паровозов изменялся в ос- 
~овном под влиянием роста мощности (см. паровоз 
Аерепановых 1833 г., серий В и Д  1846 г.). Локомотивы  
Б^линялись, увеличивалось число колес, усложнялась 
БЪредача прямолинейного движения поршня паровой 
Машины к вращающим колесам. Композиционную це- 
(зэстность форма паровоза приобрела лишь через не­
во льн о  десятилетий.
к  Наметилось сильное горизонтальное членение меж- 
л у котлом и ходовой частью (паровозы серий С А 
^ 7 0  г., А 1877 г.). Это разделение значительно усили- 
н ось, когда вдоль котла появился сквозной проход с
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