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Машинист тепловоза депо Здолбунов Василий Петрович КИСЛЮ К —  
один из тех, кто представлял коммунистов Ровенской области на 
X XV II съезде КП СС. Высокое доверие товарищей он заслужил своим 
ударным трудом: задания одиннадцатой пятилетки выполнил досрочно, 
к 9 мая 1985 г.г сэкономил более 56 т топлива. Напряженные обязатель­
ства взял передовой машинист и на предстоящ ее пятилетие.

Н а  с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ,  с л е в а  н а п р а в о ) :  
ф  перед поездкой;
ф  за обсуждением планов работы с секретарем парторганизации; 
ф  на занятиях в техническом кабинете;
ф  в гостях у будущих машинистов, учащихся СПТУ № 2 г. Здолбу- 

нова;
ф  в кругу семьи.

Ф о то  М . Ф . С А Д О В О Г О
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тU L  соревкованке. инициатива и о ш

ПОВЫШАТЬ КАЧЕСТВО ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК
Р  еш ениями X X V II съезда  К П С С  
' перед ж елезн о до р о ж н ы м  транс­
портом поставлена важ ная задача —  
своеврем енно , качественно и полно 
удовлетворять потребности населе­
ния в пассаж ирских п еревозках . В 
1986 г. ж елезнодор ож никам  п р ед ­
стоит выполнить пассаж ирооборот в
377,5 м лрд . пассаж иро-км , или пере­
везти около 4,2 м лр д . чел., в том  
числе в пригородном  и м естном  со­
общ ениях более 3,8 м лр д . чел.

Четкая организация тр анспор тно­
го обслуж ивания населения —  важ ­
нейшая часть общ ей програм м ы  со­
циального и эконом ического  разви­
тия страны . Д ля  ж елезнодор ож ного  
транспорта, услугам и которого  е ж е ­
дневно п ользую тся миллионы лю дей , 
качество обслуж ивания, точное вы­
полнение граф и ка движ ения поездов 
имею т первостепенное значение, так 
как по уровню  организации пасса­
ж ирских перевозок советские лю ди 
оценивают работу всех ж еле зн о до ­
рож ников.

В решении этой социальной зада­
чи особая роль принадлеж ит работ­
никам локом отивного хозяйства . О т 
них преж де всего  зависит следо ва­
ние пассаж ирских поездов строго  
по гр аф и ку , уровень обслуж ивания 
в электро- и дизель-п о езд ах . Иными 
словами, забота и внимание к пас­
саж ирам —  комплексный показатель 
деятельности  всего локом отивного  
хозяйства, в котором  отраж ены  ко­
нечные результаты  работы поездны х 
и ремонтных бригад , м астерство  м а­
шинистов, качество ремонта и техни­
ческого обслуж ивания.

Еж егодно  в М инистерстве путей 
сообщ ения и управлениях до р о г р а з­
рабатываю т и осущ ествляю т конкрет­
ные м еры , направленные на совер­
шенствование пассаж ирских перево­
зок . Так, в целях дальнейш его  улуч­
шения обслуж ивания пассаж иров, а 
такж е увеличения провозной спо соб­
ности на направлениях М осква —  Л е ­
нинград, Рига, Брест, Владивосток , 
Киев —  Чоп, Киев —  Унгены  в 
1984— 1985 гг . введены в обращ ение 
ускоренны е пассаж ирские поезда . В 
1986 г. такие поезда б уд ут вводить­
ся на направлениях М осква —  Кр ы м , 
Кавказ . О дноврем енно с увеличени­
ем  скорости движ ения повы ш ается 
и составность поездов до  24 вагонов, 
а в отдельны х случаях —  до  32.

В двенадцатой пятилетке предсто­
ит расширить полигон обращ ения 
ускоренны х поездов с одноврем ен­
ным увеличением их составности . По­

это м у  п еред  работникам и л оком о­
тивного хозяйства встаю т важ ны е за­
дачи по повыш ению  надеж ности ло ­
комотивов и п р еж де  всего  их эки­
пажной части, соверш енствованию  
п роф ессионального  м астерства .

В п о следнее врем я ж е ле зн о д о ­
рож ный тр ансп ор т в целом  спр авля­
е тся  с установленны м и заданиям и по 
п ассаж ир ообороту . С тал  э ф ф е к ти в ­
нее использоваться подвиж ной сос­
тав, улучш илась культур а  обслуж ива­
ния пассаж иров. Во всех депо уж е 
о здоровлены  пассаж ир ские локо м о ­
тивы при текущ и х ТР-3 и капиталь­
ных рем онтах . На р я д е  д о р о г частич­
но зам енен и пополнен парк локо м о ­
тивов. О со бо е  внимание уделено  
усилению  рем онтны х баз , оснащ ению  
цехов и пунктов технического  о б сл у­
живания оборудованием , оснасткой 
и запасны м и частям и.

В больш инстве д еп о  устойчиво 
обеспечиваю т пассаж ир ские пер ево з­
ки за счет заботливого  отнош ения к 
локом отивам  и м оторвагонном у под­
виж ном у составу , исправного их со­
д ер ж ан и я , своеврем енной подготов­
ки хозяйства и кадров д ля  работы  в 
л етн ее  вр е м я . К таким  коллективам  
о тносятся депо  М елитополь П ридне­
провской д о р о ги , З асулаукс  П рибал­
тийской , Л енинград-М осковский  О к­
тябр ьско й , Х арьков-О ктябр ь Ю ж ной , 
Куйбы ш ев Куйбы ш евской , имени Иль­
ича М осковской , Барабинск Западно- 
С ибир ской , Кавказская  С евер о-Кав- 
казской , И р кутск , У лан -У д э  и Нижне- 
удинск  Восточно-Сибирской , Чита 
и Б елогорск  Забайкальской , Х аба­
ровск II Д альневосточной и др .

О днако  тако е  полож ение д алеко  
не везд е . В 1985 г. на сети д о р о г 
произош ло около полутора ты сяч 
порч пассаж ирских локом отивов, 
электр о - и д и зе ль-п о езд о в . Н аиболь­
ш ее количество брака допущ ено по 
тепловозам  на А лм а-А ти нско й , З а ­
падно-Казахстанской , С р ед н еази ат­
ской , П риволж ской , Горьковской , а 
по электр о во зам  —  на Закавказско й , 
С вер д ло вско й , Горьковской , Ю ж но- 
Ур альской  и О ктябр ьско й  д о р о гах .

О собо сл е д уе т  остановиться на 
пригородном  сообщ ении. На ж е­

лезн о д о р о ж но м  тр анспор те  это наи­
более м ассовы е пассаж ирские пере­
возки . Из 10 пассаж иров, которы е 
пользую тся услугам и транспорта , 9 
ед ут в электр о - и д и зе ль-п о езд ах . В 
последние 1 0  лет пригородны е п ере­
возки увеличились на 1 0  % .

П олож ение с содер ж ан и ем  и ис­
пользованием  электр о п о ездо в  специ­

ально рассм о тр ен о  на заседании 
К оллегии  М П С  в декаб р е  1985 г. Там 
бы ло отм ечено , что, несм отря на по­
выш ение качества обслуживания s 
пригородн ы х п о езд ах , улучшение hi 
те хн ическо го  и санитарного  состоя­
ния, в организации перевозок, со­
держ ании и использовании электро­
поездов на р я д е  д о р о г имеются не­
д о статки .

Из-за п овреж дения оборудована 
д ли тельное врем я простаивают s 
ож идании восстановления десятки 
вагонов на Закавказско й , Кемеров­
ской и С евер о-Кавказской  дорога». 
В р я д е  случаев рем онт, уборка, мой­
ка и экипировка электропоезде: 
про изво дятся  некачественно, на что 
поступает больш ое количество жа­
лоб пассаж иров.

Так, во многих деп о  Московской 
дороги  не работаю т вакуумные уста­
новки д ля  внутренней уборки ваго­
нов. На З акавказской , Азербайджан­
ской , Горьковской и О десской доро­
гах не вы полняю т планы текущего 
рем онта ТР-3 моторвагонного под­
виж ного состава (М ВП С ). Не обеспе­
чена надлеж ащ ая охрана МВПС i 
пунктах о тстоя , что нередко приво­
дит к п о вреж дениям  оборудован»! 
вагонов.

На некоторы х д о р о гах и в депо не 
принимаю т необходим ы х мер для 
эф ф екти в но го  использования под­
виж ного состава и увеличения рен­
табельности  пригородны х пассажир­
ских п ер ево зо к . С лабо  изучат 
пассаж иропотоки , особенно в круп­
ных узлах —  М оскве , Ленинграде, 
Киеве , Х арькове , Свердловске, чп 
приводит к перенаселенности или, 
наоборот, н е д о гр узке  отдельны* по­
ездо в . Не использую т возможносп 
повыш ения скорости движ ения МВПС 
и изм енения его  составности в те­
чение суто к .

12 ф евр аля 1986 г. издано указа­

ние М П С  № 125-У, в котором пр 
ставлены  основны е задачи п е р е д  ра­

ботникам и транспорта на 1986- 
1990 гг. по коренном у улучшению 
организации п ригородны х пассажир­
ских п ер ево зо к , обеспечению  их вы­
сокого  качества и приведены кон­
кретны е пути реш ения этих задач 

П р ед усм о тр ено  систематически изу­

чать ф акти чески е пассажиропоток», 
внедрять  прогрессивны е гр а ф и к  

движ ения пригородны х п о е з д и , 

устранять  случаи их необоснованн 
отм ены  и непланового ремонц 
улучш ать уб о р ку  и м ойку вагона 
оснащ ать депо  бо лее  совершенны
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ханизмами. Чтобы осваивать по- 
тоянно растущ ие пригородны е пе- 
зевозки, вед утся  работы  по увели- 
«нию составности М ВП С и введению  
I часы «пик» сдвоенны х ( 2 0 -вагон- 
т) электропоездов.
Г рафик —  основа организации дви- 
' жения поездов . Но особенно важ - 
*о соблюдать его  в пассаж ир ском  

движении, где  наруш ения расписа­
ния нередко приводят к сбоям  в пе- 
квозочном п роцессе и приносят 
ессажирам больш ие неудобства . 
DnbiT показывает, что там , гд е  все 
«елезнодорожные подр азделения 
работают слаж енно , где  установлен 
юстоянный контроль за пропуском  
нссажирских и пригородны х поез- 
юв, график движ ения вы полняется 
*тко. Об этом  свидетельствую т до- 
пижения лучш их коллективов При- 
Ьлтийской, Белорусской , Забайкаль- 
хой. Донецкой и д р уги х д о р о г.

Тем не м енее из-за то го , что 
иудшили проследование п ассаж ир­
ам поездов по расписанию  на При- 
олжской, А зер байдж ан ско й , С р ед - 
«азиатской, Горьковской , Львовской 
«некоторых д р уги х до р о гах в целом  
ю сети этот показатель в прош лом  
•оду снизился на 2,5 % , а его  вы- 
илнение составило 93 % . Низок уро- 
кнь выполнения граф и ка движ ения 
пригородных поездов на Ю го-Вос- 
гсчной, Кр асноярской , Горьковской , 
(уйбышевской и д р уги х д о р о гах .

По вине работников локом отив- 
юго хозяйства еж его дно  до пускает- 
а до 10— 14 ты с. опозданий пасса­
жирских и 13— 17 ты с. пригородны х 
оездов. А нализ причин опозданий 
юказывает, что 50— 55 % их числа 
роисходит из-за порч, неисправно- 
гей локомотивов и невы дер ж ек 
ерегонных врем ен хода в грузовом  
вижении. Кр ом е то го , 20— 25 % 
созданий возникает из-за повреж - 
ений и порч пассаж ирских локом о- 
«вов, 15— 20 % —  наруш ений б езо- 
всности движ ения.
Итак, полож ение с проследова- 

ием пассажирских поездов пока не 
■вечает требованиям  сего дняш н его  
И*. Поэтому всем  работникам  ло- 
омотивного хозяйства , а особенно 
ашинистам и их пом ощ никам , надо 
текущем го ду  гораздо  больш е уде- 
пь внимания выполнению  граф и ка 
мжения пассаж ирских п оездов , 
|учшению технического  состояния 
нового подвиж ного состава. С  этой 
t целью главк о сущ ествляет ряд  
ероприятий по упорядочению  об- 
!уживания пассаж ирских поездов 
«ловозами (как  правило, в грани- 
а дорог), повышению  качества их 
гмонта и технического  обслуж ива- 
п.
Неоценимую роль в выполнении 

мфика движ ения и улучш ении об- 
^живания пассажиров играю т ини- 
. 1 >ативы передовы х коллективов, от­

дельны х маш инистов. Так, на участ­
ках с закр епленны м  обслуж иванием  
локом отивов, электр о - и ди зель-п о ­
ездов бо лее  90 % тяговой техники 
взято  на социалистическую  сохран ­
ность по инициативе дваж ды  Героя 
С оциалистического  Тр уда  В. Ф . С о ко ­
лова. Э то  позволило значительно 
улучш ить техническое и культурн ое 
состояние подвиж ного  состава.

По призы ву маш инистов м оторва­
гонного  депо  Рам енское на М осков­
ской д о р о ге  развер нуто  социалисти­
ческое соревнование за присвоение 
звания «Э л ектр о п о езд  (колонна, д е ­
по) образцового  обслуж ивания пас­
саж иров» . А  коллектив депо  Харь- 
ков-О ктябрь Ю ж ной дороги  вы дви­
нул ло зун г «П ассаж ир ские поезда  в 
столицу наш ей Родины —  строго  по 
гр аф и ку !» . Н адо , чтобы эти и д р уги е  
ценные начинания повседневно внед­
ряли на всех до р о гах сети .
0  аж нейш ее условие улучш ения об- 
^  служ ивания пассаж иров —  гаран­
тированная безопасность  движ ения. 
К  сож алению , полож ение зд есь  так­
ж е нельзя признать удо влетво р и тель­
ным. По вине некоторы х локом оти в­
ных бри гад  Зап адно-С иби рской , Ю ж ­
но-Ур альской , Кем ер о вско й , О д е с ­
ской д о р о г в прош лом  и этом  годах 
были проезды  запрещ аю щ их сигна­
лов, схо д ы , столкновения пассаж ир­
ских по ездо в . О сновная причина ава­
рий здесь  связана с отвлечением  и 
невним ательны м  наблю дением  за 
сигналам и, с недостаткам и в подборе 
маш инистов и помощ ников для  этой 
особо ответственной работы  и д р .

Н априм ер , бы вш ем у м аш инисту 
деп о  Котовск, несм отр я на неодно­
кратны е наруш ения им дисциплины  и 
допущ ен ны е случаи брака в работе , 
руко во дство  депо  и о тделения про­
до лж ало  доверять  вож дение пасса­
ж и рских поездов , пока не произош ла 
авария. Из-за сна локом отивной 
бри гады  деп о  Тайга в м арте те кущ е ­
го года произош ло тяж ело е  кр уш е­
ние на Кем еровской  д о р о ге .

Из сказанного  с л е д уе т , что о бе­
спечение безопасности  движ ения на 
тр анспор те остается  крупнейш ей со­
циально-эконом ической и политиче­
ской задачей . Реш ить ее  мож но 
значительны м  укр еплени ем  тр уд о ­
вой, производственной , исполнитель­
ской дисциплины , усилением  ответ­
ственности , тр ебовательности  и заин­
тересованности каж дого  локом оти в­
щ ика .
1 I тобы на вы соком  уровне спра-

• виться с летними пассаж ирским и
перевозкам и , необходим о  воврем я , 
при весеннем  ком иссионном  о см от­
ре , оздоровить  и качественно по дго ­
товить локом отивы  и М ВП С . Важ но 
провести о см отр  организованно , с 
ш ироким  участием  рем онтны х и ло­
ком отивны х б р и гад , общ ественны х 
инспекторов и прием щ иков локо м о ­

тивов. С л е д у е т  тщ ательно  выполнять 
все необходим ы е работы , обеспе­
чиваю щ ие безусло вн ую  техническую  
исправность и надеж ность подвиж ­
ного состава, обращ ать особое вни­
мание на устранение неисправностей, 
которы е м о гут привести к наруш ени­
ям безопасности  движ ения.

В подготовке  к летним перевоз­
кам нуж но уточнить состав пасса­
ж ирски х поездны х бригад  с учетом  
их деловы х и м оральны х качеств. 
С л е д у е т  разъяснять  работникам  их 
роль и ответственность за граф ик 
движ ения поездов, безопасность 
пассаж иров, хо зяй ско е  отнош ение к 
вверенной технике . В воспитательной, 
контрольной и д ругой  проф илактиче­
ской работе среди  локом отивны х 
б р и гад  особая роль отводится маши- 
нистам -инструкторам .

К обеспечению  пассаж ирских пе­
р евозок долж ны  быть привлечены 
все работники локом отивного  хозяй­
ства —  от н епосредственны х испол­
нителей до  р уководи телей . С ле д ует 
тщ ательно  проанализировать ошибки 
и упущ ения в преды дущ ей  работе 
с те м , чтобы не допустить их повто­
рения летом .

Д о  начала м ассовы х перевозок 
нуж но ещ е раз детальн о  проверить 
подготовку  каж дого  пассаж ирского  
локом отива, электро- и д изель-поез­
да , пункта технического  обслуж ива­
ния, рем онтного  цеха. Необходим о 
обеспечить все рем онтны е пункты 
узлам и и запасным и частям и, со з­
дать несниж аем ы е их запасы .

С  целью  интенсификации рем онт­
ных работ и выполнения их с высо­
ким качеством , обеспечения надеж ­
ности локом отивов сле д ует пере­
см отреть  действую щ и е технологиче­
ские процессы  по рем онту  тягового  
подвиж ного состава и их узлов . Это 
в равной степени относится и к гр у­
зовы м  локом отивам , так как их ус­
тойчивая работа прям о связана с чет­
ким ритм ом  движ ения пассаж ирских 
по ездо в .

В подготовке  к пассаж ирским  пе­
ревозкам  сущ ественную  помощ ь 
долж ны  оказать заводы  ЦТВР М П С. 
И м ею тся в виду своеврем енны й и 
качественны й рем онт пассаж ирских 
локом отивов, выполнение планов р е­
монта п ереходного  технологического  
оборудования , в первую  очередь ко­
лесны х пар электровозов и м оторны х 
вагонов, вспом огательны х машин 
электр о п о езд о в  и др .

У  локом отивщ иков есть все воз­
м ож ности успеш но выполнить пере­
возки пассаж иров и народнохозяйст­
венных грузов в летнее  врем я, обе­
спечить своевр ем енную  д оставку  лю ­
дей  к м е сту  назначения, проявить 
чуткое и заботливое отнош ение к 
ним, как то го  тр еб ует постановление 
ЦК К П С С  «О  дальнейш ем  улучш е­
нии работы  транспорта по обслуж и­
ванию пассаж иров».
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ЭНЕРГОСБЕРЕГАЮЩАЯ ТЕХНОЛОГИЯ
Опыт Московско-Рязанского отделения

М осковско-Рязанское о тделение по выполняемой р а­
боте и протяж енности —  крупнейш ее на сети и одно 

из реш аю щ их на М осковской до р о ге . Весь объем  перево­
зок пассажиров и народнохозяйственны х грузов о сущ ест­
вляется электровозам и и м оторвагонны м  подвиж ны м  со­
ставом , а маневровая и вывозная работа —  тепловозам и . 
Главные направления оснащ ены автоблокировкой и ди спет­
черской централизацией .

В БОРЬБЕ ЗА  ЭКОН ОМ ИЮ  ЭН ЕРГО РЕСУРСО В
О тделение является энергоем ким  предприяти ем . По­

требление электроэнергии  на тя гу  поездов составляет око­
ло 500 млн. кВт-ч  в год , а д изельного  топлива —  20 ты с. т. 
В балансе эксплуатационны х расходов отделения затраты  
на энергоресурсы  составляю т 1 4 % ,  а в балансах депо  —  
35 % .

На отделении и в депо  из года в год  сниж ается уд е ль ­
ный расход  электроэнергии  и д изельн ого  топлива на тя гу  
поездов. В одиннадцатой пятилетке за счет этого  получена 
экономия в разм ер е 92 млн. кВт-ч , в том  числе 
6 8  млн. кВт-ч —  после внедрения энергосберегаю щ ей  те х ­
нологии в 1983 г . Эта технология представляет собой спо ­
собы рациональной организации движ ения и вож дения 
поездов, эф ф ективного  использования локом отивов, эко ­
номного расходования энергоресурсов на каж дом  п р ед ­
приятии и рабочем м есте . П р ед усм этр ен а  такж е систем а 
учета и контроля за выполнением заданны х норм , о твет­
ственности , морального  и м атериального  стим улирования 
за экономию  топлива и электроэнергии .

В сбереж ении энергоресурсов участвую т п о д р азд ел е­
ния всех основных служ б , обеспечиваю щ их пер ево зки : дви­
жения, локом отивного , вагонного , электриф икации и энер ­
гетики , пути, сигнализации и связи .

На основе анализа эксплуатационной д еятельн ости , 
выявленных резервов экономии топлива и электроэнергии  
на отделении еж его дн о  составляю т ком плексны й план ис­
пользования этих резервов. В плане каж дом у п о д р азд е ­
лению  устанавливаю т задания по сниж ению  ф акти ческого  
удельного  расхода энергоресурсов на изм еритель перево­
зочной работы  и определяю т пути их выполнения.

Значительная экономия электроэнергии  и д изельного  
топлива достигается за счет повыш ения массы  поезда , уве­
личения среднесуточного  пробега логом отивов, со кр ащ е­
ния их одиночного пробега, беспрепятственного  пропуска 
вагонопотоков, т. е . соверш енствования эксплуатационной 
работы . За три последних года ср ед н яя  масса грузового  
поезда возросла на отделении на 152 т, а среднесуточны й 
пробег электровоза —  на 22 км . Количество задер ж ек  
поездов у входных сигналов крупны х станций сокр ащ ено в
1985 г. по сравнению  с преды дущ им  го до м  на 20— 30 % .

Большой э ф ф е к т в сокращ ении расхода д изельного  
топлива и электроэнергии  получен б лагодар я улучш ению  
нормирования расхода энергоресурсов на тя гу  поездов, 
установлению  диф ф ер енцированны х норм на длительны й 
период и внедрению  технологии рационального вож дения 
грузовы х поездов. Д ля  этого  повыш ают квалиф икацию  ло­
комотивных бригад , обучаю т их рациональным прием ам  
вож дения поездов, выдаю т им памятки, в которы х указаны  
участки пути с повыш енным расходом  электроэнергии  и 
расчетные таблицы норм расхода в зависимости от массы  
и скорости движ ения поездов.

Важ ное значение д ля  сокращ ения расхода энер го р е­
сурсов имею т повыш ение дисциплины при выполнении гр а­
фика движ ения п оездов , ликвидация порч локом отивов 
в пути следования и захода их на неплановый рем онт, сни­
жение числа предупреж дений об ограничении скорости 
движ ения поездов, улучш ение качества ремонта и осм отра 
вагонов, а такж е содерж ания устройств сигнализации и 
связи .

У Д К  621.331:621.311.004.11

Б лагодар я проведенны м  организационны м  и техниче­
ским  м ерам  в 1985 г. сокр ащ ено против 1984 г. количеств 
задер ж ек  поездов из-за ограничения скорости движенш 
по состоянию  пути на 30 % , отцепок вагонов от поездов из- 
за неисправностей —  на 1 5 %  и остановок поездов прибо­
рами П О Н А Б  —  на 30 % .

Э н ер гетики  выполнили нем ало работ по усилению 
контактной сети , ум еньш ению  потеоь в устройства 
электроснабж ени я, установили на границах с соседних! 
отделениям и счетчики расхода электроэнергии  по каждой 
тяговой подстанции и посту секционирования, упорядочил! 
учет энергии на н етяговы е нуж ды . Количество отказа 
в работе этих устройств и задер ж ек  поездов уменьшилоа| 
за три п р ед ы д ущ и х года в 2  раза .

О собое внимание на отделении уделяю т высокой »[ 
деж ности  пути , устройств электроснабж ени я, сигнализаи«| 
и связи на участках с повыш енным р асходом  электроэнер­
гии, организации б еспрепятственного  пропуска поез, 
по ним.

Постоянно соверш енствую т граф и к движения пас»| 
ж ирских и пригородны х поездов в зависимости от nacci 
ж иропотоков. На отделении организованы  ускоренн 
продвиж ение и переработка м естны х вагонопотоков 
основе стр о го го  выполнения граф и ка движ ения поездо:

Д ля  рационального теплоснабж ения и экономии эн< 
горесурсов соверш енствую т теплосиловое хозяйство ло 
мотивных, вагонных депо  и д р уги х  предприятий.

С остояние д ел  с эконом ией топлива и электроэнергий 
систем атически рассм атриваю т на топливно-энергетичес 
комиссии отделения , теплотехнических советах предпри! 
тий. В депо  организованы  постоянно действую щ ие ш 
передового  опыта экономии энер го р есур со в , регуляр 
проводят встречи поездны х диспетчеров с машинистами 
что спо со бствует улучш ению  поездной работы .

На отделении ш ироко развер нуто  социалистически 
соревнование за эконом ию  топлива и электроэнергщ 
В прош лом  го д у  отработано 3 дня на сэкономленных ре 
сур сах . Итоги соревнования постоянно показываю т на с» 
циальных стен д ах , освещ аю т в печати.

В 1985 г . в локом отивны х депо  отделения проведа»
9 конкурсов на лучш ую  бр и гаду по экономии электроэнер 
гии и д изельн ого  топлива. С оциалистические обязател 
ства по экономии выполнили практически все локомот 
ные бри гады . О бобщ ен передовой опыт более 15 машин* 
стов. Н априм ер, в депо  Москва-Сортировочная-Рязанскал 
П . И. Григорьяна , сэконом ивш его  в прошлом го| 
61 тыс кВт-ч , А . П. С оловьева (54,2 ты с. кВт-ч ), В. Г. О» 
чинникова (54 ты с. кВт-ч ), в депо  Рам енское —  В. С. Гер* 
симова (24 ты с. кВ т-ч ), Ю . К . Паню ш кина (20,5 тыс. кВт-ч, 
в депо  Ч ерусти  —  С . А . Берга (48 ты с. кВт-ч ), И. Н. Браг 
хина (45 ты с. кВ т-ч ) и д р уги х .

Ж изненная сила эн ергосберегаю щ ей  технологии -  
том , что она опирается на научные рекомендации и ом 
передовиков, подкрепленны й инж енерным и расчета*! 
Какую  ж е  работу проводят на отделении дороги  в борьб 
за экономию  топливно-энергетических ресурсов?

< На основе обобщ ения передового  опыта и его распр» 
странения в депо  М осква-Сортировочная-Рязанская разр 
ботали и внедрили технологию  рационального вожден 
тяж еловесны х и длинносоставны х поездов массой ,
6  ты с. т одним  электровозом  ВЛ10 и массой 10 тыс. т 
д вум я . При составлении технологии использовали скоро 
стем ер н ы е ленты  с учетом  опыта передовы х машинист 
депо , таких, как В. Ф . С околов , А . П. Соловьев , В. С,  ̂
мянцев и д р уги х .

О собо  сле д уе т  отм етить внедрение в практику д< 
ж ений науки и техники . С  этой целью  заклю чен дог;
о со др уж естве  м е ж д у  каф ед р о й  «Теплосиловы е установи

4

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



1ИТа и М осковско-Рязанским  отделением . В соответствии 
ним проводится научно-исследовательская работа по со- 
шенствованию теплосилового  хозяйства локом отивны х 

вагонных депо , а такж е д р уги х предприятий отделения , 
следования позволили выбрать рациональные схем ы  

оснабжения. Проанализирована работа котельны х, 
рессорных, суш ильных установок, вентиляции , отопле- 

определена перспектива развития теплосилового  
^ияйства.

Локомотивные бригады  депо  М осква-Сортировочная- 
цанская в со др уж естве  с работниками д р уги х  служ б  от- 
[ления постоянно обеспечиваю т ф орм ирование и про- 
Кк поездов массой д о  1 0  ты с. т и б олее . Д ел ается  это на 
лове технического перевооруж ения депо , станций и д р у- 
м обустройств, а такж е оснащ ения парка локом отивов 
мцными электровозам и BJ1 1 0 .

РАСЧЕТ, ПЛАНИРОВАНИЕ  
И ПРОГНОЗИРОВАНИЕ УДЕЛЬНЫ Х НОРМ  

Одно из важ нейш их м ероприятий по экономии 
ектроэнергии и дизельного  топлива на тя гу  поездов —  
инически обоснованные расчет, планирование и прогно- 
рование удельны х норм д ля  о тделения , депо  и локом о- 
«ных бригад в отдельности . П равильно рассчитанная 
кльная норма является стим улом  для  ее выполнения и 
сочником экономии. Заниж енная норма в конечном 
ore приводит к потере заинтересованности локом отивны х 
;нгад в экономии энер го р есур со в , а завы ш енная не по­
едает бригады  к эконом ии, так как ее  мож но достичь 
и особых усилий.

Поэтому на отделении дороги  постоянно соверш ен- 
зуют научно-технический подход  к расчету , планирова- 
«I и прогнозированию  удельны х норм . Так, сотрудники  
■числительного центра М осковской дороги  и депо 
хква-Сортировочная-Рязанская совм естно  п р о д и ф ф ер ен - 
•ровали удельны е нормы по элем ен там  норм ирования. 
1 работа качественно улучш ила нормирование в грузо- 
;«движении с учетом  нагрузки  на ось вагона по направ- 
шм следования поезда .
В депо Рам енское была разработана новая технология 
ирования расхода электроэнергии  для м оторвагонно­

подвижного состава. Она предусм атр ивает основные 
ебования к учету и контролю  за р асходом  энер го р есур - 

позволяет определить норм у на выполненный объем  
боты локомотивными бригадам и на конкретном  участке . 
Новая технология создана на основе передового  опы- 

рационального вож дения электропоездов с использова- 
м записей расхода электроэнергии  на скор остем ер ной 
Ие специальным регистрир ую щ им  устройством . Эта тех- 
ро ги я  учитывает нагон опозданий электропоездам и , влия- 
температуры наруж ного воздуха , отопление салонов 

внов, прогрев составов перед  рейсом  зим ой. О дновре- 
кно в группе оперативного технического  учета депо  р аз­
дали систем у определения расхода электроэнергии  по 
иирутам маш инистов.
Для определения летней базовой нормы тщ ательно  

анализировали удельны е расходы  электроэнергии  за 
оголетний период по статистическим  отчетам  ф орм ы  
(4, После этого рассчитали отдельны е норм ообразую - 
элементы.
На отделении проводили прогнозирование удельны х 
м на основе данны х статистической отчетности ф орм ы  
>1 по элементам  нормирования (условны м  ш иф р ам , ко­
ме необходимы при механизированной обработке ис- 
|ных чисел).
Необходимо отм етить , что статистические ф орм ы  
•1 и ТХО-5 позволяю т анализировать ф актический рас- 
юплива и электроэнергии  локом отивам и по сериям  и 

ярвагонным составам , а такж е депо в целом . И спользуя 
анализ, на отделении и в депо  прогнозирую т удельны е 

*«ы на длительны й период . Так, д ля  локом отивны х 
У* "'А и депо в целом удельны е нормы устанавливаю т на 

од с апреля по октябрь постоянны м и. Э то  позволило 
и- Вейти к уверенном у планированию , что полож ительно 

нлось на экономии эн ергоресурсов .
На М осковско-Рязанском отделении при планировании 
1редстоящий год  использую т расчетно-м атем атический

м ето д , а на текущ ий период (квартал , м есяц ) —  м атем а­
тико-статистический . Э то  повыш ает научно-технический уро­
вень норм ирования.

У д ельны е расходы  и сследую т как в целом  для  о тд еле­
ния и депо , так и по видам  движ ения (п ассаж и рское , гр у­
зовое, пригородн ое), направлениям  (четное и нечетное), 
участкам  обслуж ивания (М осква —  Рязань, М осква —  Черу- 
сти ). Чтобы выявить общ ие свойства удельн ы х расходов, 
прим еняю т ср едние величины. Тогда несущ ественны е ф ак­
торы  взаимно погаш аю тся в м ассе  случаев .

НОРМ ИРОВАНИЕ Д И ЗЕЛ ЬН О ГО  ТОПЛИВА
В деп о  о тделения р асхо д  ди зельн о го  топлива на тя гу  

поездов анализируется на основании данны х статистиче­
ской отчетности ф орм ы  ТХО -1 . П отребление топлива тепло­
возами в зависим ости от выполненной тонно-километровой 
работы  тр уд н о  оценить, так как эксплуатир уем ы й парк осу­
щ ествляет в основном вы возную  и м аневровую  работу .

Такое полож ение при нормировании по валу, или на
10 ты с. т-к м  бр утто , когда более  5 0 %  парка тепловозов 
и спользуется в м аневровом  движ ении, приводило в недав­
нем прош лом  к значительны м  перепадам  в экономии топ­
лива, а чаще всего  к необоснованно больш ом у перерасхо­
д у  его  по д епо . П оэтом у по согласованию  с планово-тех- 
нико-эконом ическим  о тд ело м  отделения и экономистами 
депо  переш ли к нормированию  д изельн ого  топлива на 1 0 0  

локом отиво-км , которое успеш но п рим еняется и по сей 
ден ь .

Это  п озволяет правильно устанавливать необходим ый 
р асхо д  топлива, соответствую щ ий данном у уровню  техни­
ческого  состояния тепловозного  парка, организации ра­
боты  станций и плановом у пробегу  тепловозов.

В р езульта те  аналогично нормированию , прогнозиро­
ванию и планированию  удельны х норм и расходов для 
электрической  тяги  локом отивны м  депо  задаю т тверды е 
планы расхода топлива на длительны й период, что в свою 
очередь сти м ули р ует сниж ение удельны х расходов . Напри­
м ер , еж его дн о  по отделению  дороги  удельны й расход  в 
апреле —  о ктяб р е  практически постоянен (изм енение со­
ставляет около 2  % ).

«УСЛОВНЫ Е ПОТЕРИ»
На удельн ы е нормы и р асходы  для  о тделен ия , депо 

и локом отивны х бри гад  значительно влияю т так назы вае­
мы е «условны е потери» электр о энер гии . Ее  сум марны й 
расхо д , подсчитанный по счетчикам  на вводах тяговы х под­
станций, всегда значительно превы ш ает сум м ар ны е показа­
ния счетчиков электроп одвиж ного  состава, так как в тя го ­
вой сети сущ ествую т потери электроэнергии .

О пр еделенная часть потерь неизбеж на в условиях 
эксплуатации и составляет по паспортны м данны м  о бо р удо ­
вания тяговы х подстанций с учетом  работы  контактной сети 
1 0 — 1 2  % об щ его  расхода электроэнергии  на тя гу  поездов. 
Но д р у гая , не м енее значительная часть потерь вызвана 
несоверш енством  учета и взаим орасчетов м еж д у  потре­
бителям и , недостаткам и в содерж ании контактной сети, 
рельсовы х цепей , распределении напряж ения на шинах 
соседних подстанций и постов секционирования.

Установка счетчиков электроэнергии  только  на вводах 
подстанций не п озволяет контролировать напряж ение в 
контактной сети и выбирать его  оптим альны м . Кр ом е того , 
н ельзя судить  об эф ф екти в но сти  проводим ы х мероприятий 
по сокращ ению  энергии в преобразовательны х агрегатах 
подстанций и контактной сети .

П оэтом у на границах участков энергоснабж ения М ос­
ковско-Рязанского  отделения (тяговы х подстанциях и 
постах секционирования) дополнительно устанавливаю т 
последовательно  с контактной сетью  два счетчика электр о ­
энергии Д600М  со стопором  (попарно) так, чтобы один из 
них м ог учитывать энергию , поступаю щ ую  с одного  направ­
ления, а д ругой  —  с противополож ного .

Это  позволяет выровнять напряж ение в разных участ­
ках контактной сети , анализируя показания счетчиков. К р о ­
м е того , за счет сниж ения перетока электроэнергии  м еж ду 
соседним и участкам и сокр ащ аю тся ее потери. Так, в ср ед ­
нем за последние 5 лет потери в контактной сети по о тд е ­
лению  не превы ш али 16 % в год  и были на 3 % ниже сред- 
недорож ны х.
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О дноврем енно улучш ились взаим орасчеты  за р асхо д  
электроэнергии при заезд ах электровозов соседних о тд е­
лений. Когда не стояли счетчики на границах о тделения , то  
переток электроэнергии в контактной сети , к прим еру, на 
границе м еж ду М осковско-Рязанским  и М осковско-К ур ским  
отделениям и превыш ал за м есяц  ] млн кВт-ч . Теперь ж е 
за счет регулирования напряж ения в контактной сети м е ж ­
д у  тяговы ми подстанциям и двух отделений переток не п ре­
выш ает 200— 300 ты с. кВт-ч .

У работников локом отивного  хозяйства , эле ктр и ф и ка­
ции и энергетики повысилась заинтересованность в д о сто ­
верном учете электроэнергии  на тя гу  поездов . Кр о м е то го , 
одинаковые условны е потери позволили улучш ить норм и­
рование для отделения , депо  и локом отивны х бри гад .

Д о начала каж дого  квартала в депо  отделен ия направ­
ляю т телегр ам м у за подписью  начальника локом отивного  
отдела. В ней указы ваю т конкретны е удельны е нормы в 
киловатт-часах на 1 0  ты с. т-к м  б рутто  с разбивкой по м е­
сяцам , а такж е процент потерь.

Получив такую  телегр ам м у , в депо  вычитаю т из у д е ль ­
ной нормы процент потерь и всю  оставш ую ся часть плани­
рую т по видам движ ения и объем у работы  д ля  ло ко м о ­
тивных бригад . Такой порядок позволяет депо  полностью  
использовать заданные удельны е нормы , а локом отивном у 
отделу отделения контролировать их выполнение.

ТЕХНИЧЕСКАЯ УЧЕБА — ВАЖНЫЙ РЕЗЕРВ
О дним из важ нейш их направлений экономии эне р го ­

ресурсов является обучение локом отивны х бри гад  рацио­
нальным приемам вож дения поездов . Так, в депо М осква- 
Сортировочная-Рязанская совм естно с учены м и МИИТа 
провели работу по изысканию  дальнейш их резервов эко ­
номии электроэнергии и топлива локом отивны м и бр и га­
дами.

Результаты  этой работы  позволили маш инистам  при­
нять на себя повыш енные о б язательства : каж дой б ри гаде  
экономить еж ем есячно  не м енее 1 ты с. кВт-ч  эле ктр о эне р ­
гии. П ередовы е маш инисты дали слово еж ем есяч но  сб ер е­
гать не м енее 4 ты с. кВт-ч . В основе повыш енных о б я за­
тельств —  точный расчет, выполненный с учетом  опыта са­
мых береж ливы х. В 1985 г. локом отивны е бри гады  депо  
сэкономили 5,6 млн. кВт-ч электроэнергии  и 450 т д и зе л ь ­
ного топлива.

Чтобы изучать влияние м астерства маш инистов на эко ­
номию электроэнергии , в депо исследую т результа ты  ра­
боты локом отивны х бри гад . За основу б ер ут исходны е д ан ­
ные из отчетов ф орм ы  ТХ У-4 , где  указаны  ф актические 
результаты  экономии или перерасхода каж дой бригадой 
в течение м есяца.

На основе этого  о п ределяю т средню ю  эконом ию  на 
одну бригаду , экономию  ниже средней  и средний пер ер ас­
ход на одну бри гаду . З атем  подсчиты ваю т резервы  эконо­
мии энергоресурсов , которы е мож но принять за основу 
оценки результатов теплотехнических мероприятий в депо .

Чтобы сократить количество исходны х данны х при от­
боре их из ф орм  ТХУ-4 , для расчета резерва экономии за 
один м есяц все бригады  объединяю т в группы  в зависи­
мости от разм ера достигнутой  экономии или перерасхода 
с интервалами в 500 кВт-ч ,

Полученные данны е показы ваю т, что в локом отивны х 
депо необходим о постоянно изучать и обобщ ать передовой 
опыт маш инистов, им ею щ их вы сокую  экономию  энер го ­
ресурсов. Кром е то го , с помощ ью  локальны х анализов в те ­
чение годо по излож енной выш е м етодике  мож но видеть 
перспективу для дальнейш его  сниж ения удельн ы х расходов 
за счет использования им ею щ ихся резервов эконом ии.

В зависимости от полученной экономии локом отивны е 
бригады  депо М осква-С ортировочная-Рязанская по специ­
альной програм м е п роходят различны е курсы  практическо­
го вож дения поездов с рациональным и прием ам и . Так, 
бригады , имею щ ие экономию  выш е средней , осваиваю т 
передовы е приемы вож дения поездов бригадам и , добив­
шимися максимальной экономии. Такая систем а обучения 
и повышения квалификации позволила снизить количество 
локом отивны х бри гад , допускаю щ их пер ер асхо д  эне р го р е­
сур сов , до  3,5 % . А  в целом  на отделении только  за счет 
рациональных приемов вож дения поездов бри гады  е ж е го д ­

но эконом ят более  5 млн . кВт-ч  электроэнергии  и около 
300 т дизельн о го  топлива в го д .

Чтобы обобщ ить передовой опыт и повысить уровень 
обучения бри гад , в деп о  Москва-Сортировочная-Рязанска) 
разработано  устрой ство , р е ги стр и р ую щ ее на ленте скоро­
стем ер а реж им ы  вож дения поездов и р асхо д  электроэнео- 
гии по элем ентам  п роф и ля пути . Записав на ленте расход 
и заф иксировав на ней группы  соединения тяговы х двига­
телей , скор ости  и врем ена хода электровоза , анализирую; 
реж им  вож дения поезда  и находят наилучший вариант, ко­
торы й при заданном  врем ени хода д ает наименьший рас­
ход  энергии за п о езд ку .

В процессе  разработки  единой энергосберегающей 
технологии  были подготовлены  развер нуты е графики про­
дольн ого  проф и ля пути , где  на подъем ах в обоих напраа- 
лениях движ ения поездов оп ределили  зоны с повышенным 
расходом  электроэнергии . На основе опы тны х поездок с 
д инам ом етр ическим  вагоном  установили , что при остано* 
ке поезда в таких зонах р асхо д  энергии на трогание и раз­
гон в 4— 5 раз больш е , чем на равнинном участке пути. На 
каж дую  ты сячную  подъем а расход  электроэнергии увели­
чивается прим ерно на 100 кВт-ч . С делана соответствующл 
аттестация этих участков д ля  дальнейш ей рационализации 
улучш ения их технического  состояния .

С пом ощ ью  динам ом етр ического  вагона были установ­
лены энергоем кость  одного  килом етра пути каждого пере­
гона, величина напряж ения в контактной сети и ее соот­
ветствие нормам .

На основе выполненной работы  по главным службам» 
предприяти ям  о тделен ия разослали  специально подгото!- 
ленны е таблицы с указанием  зон с повыш енным расходо» 
энергии . Распоряж ением  по отделению  установлен порядо» 
б еспреп ятствен ного  пропуска поездов по этим  зонам, а ди 
контроля в депо  заведен  учет за д ер ж ек  поездов на жа 
В специальном  ж ур нале у деж ур н о го  пс деп о  после каж­
дой п оездки  помощ ник маш иниста д ел ает запись о задерж­
ках. Эта инф орм ация п ер едается  в о тделение , чтобы опе­
ративно р асследовать  такие случаи и принять меры.

КРЕПИМ ТРУД О ВО Е СОПЕРНИЧЕСТВО
М ощ ны м  ры чагом  м обилизации локом отивны х брига<1 

на сб ер еж ение энер горесурсов является  социалистическое! 
соревнование. О  ходе  и р е зульта тах  соревнования за эко-1 
номию  электр о энер гии  и д и зельн о го  топлива между бригш 
дам и и колоннам и маш инистов подробно рассказывая! 
специальны е стенды , установленны е во всех депо отделе-! 
ния. О писание такого  стенда , созданного  в депо М о тЛ  
С орти ровочная-Рязанская , пом ещ ено , наприм ер, в одно*! 
из номеров ж урнала «А гитатор» .

Верхню ю  часть стенда составляю т два ряда съемныВ 
планш етов. На планш етах верхнего  ряда —  со ц и али ст! 
ские обязательства  цеха эксплуатации д епо , условия 
рож ного  общ ественного  см отра на лучш ее предприятии 
по экономии топливно-энергетических ресурсов. Здеов 
приведены  диаграм м ы  и граф ики  расхода электроэнергЛ 
по годам . П ом ещ ены  ф о то гр аф и и  передовы х машинистом 
добиваю щ ихся м аксим альной эконом ии.

В сле д ую щ ем  р я д у  разм ещ ены  планш еты , количеств 
которы х о п р ед ел яе т число колонн в д епо . На каждом 
них указана ф ам илия м аш иниста-инструктора колонок 
Планш еты  р азгр аф лен ы  по горизонтали  на периоды по « А  
сяцам , по вертикали помечены числами 100 000, 200IHI 
и т . д . д о  общ ей сум м ы  киловатт-часов, которы е обязанЖ 
сберечь коллектив колонны . По итогам  месяца на плаЛ 
ш етах отм ечаю т соо тветствую щ ее количество электроэнем 
гии, сэконом ленной колонной.

Ниж няя часть стенда р азд елена на полосы по 
колонн в депо . Каж дая полоса р а згр аф лен а  пятьюдеся'иВ 
вертикальны м и линиям и. Над ними разм ещ ены  числа i r l  
до  50 (количество  киловатт-часов в ты сячах или возможкЖ 
годовая эконом ия м аш инистов). М еж д у  полосами нахоцЛ 
ся накладны е планки с ф ам илиям и машинистов, прот«Л 
которы х указаны  соответствую щ и е социалистические оШ 
зательства , приняты е работником  на год .

Против фам илий маш инистов натянута тонкая стал! 
ная проволока, по которой , как на счетах , передвигакгш 
ско льзящ и е  ф иш ки , устанавливаю щ иеся ежемесячно В
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числа, указы ваю щ его , сколько  электроэнергии  сб ер ег м а­
шинист с начала года нарастаю щ им  итогом . Д ля  каж дой 
<олонны п редусм отрена ср ед н яя  эконом ия энергии на одну 
локомотивную бри гаду .

С левой стороны  стенда разм ещ ены  п оказатели , 
шияющие на р асхо д  электроэнергии  (техническая ско ­
рость, масса поезда и д р .) с их количественной оценкой , 
i также описание передового  опыта рационального во ж де­
ния поездов. Справа располож ены  удельны е нормы на 
следование поездов по участкам  отделен ия .

Таким образом , стен д  д ает полную  картину, как р а з­
евается тр удовое состязан ие за эконом ию  электроэнергии , 
«аких результатов добился то т или иной маш инист, та или 
иная колонна и депо  в целом  за м есяц , квартал , го д , пяти- 
яетку.

20 июня 198S г. Коллегия Министерства путей сообщ е­
ния рассмотрела опыт Московско-Рязанского отделения по 
разработке и внедрению энергосберегаю щ ей технологии 
кревозочного процесса. Было отмечено, что коллектив от­
деления активно ведет поиск и реализацию резервов со- 
иращения расхода топливно-энергетических ресурсов на 
игу поездов и другие эксплуатационные нужды, из года 
I год снижает их удельный расход. Коллегия одобрила 
пот опыт, рекомендовала внедрить его  на всей сети дорог 
» обязала руководителей служб подготовить соответствую ­
щие организационно-технические мероприятия.

Так, для освоения локом отивны м и бригадам и передо- 
:ых методов вож дения поездов предлож ено  принять д о ­
полнительные меры по улучш ению  технического  состояния 
электровозов и тепловозов, повысить их надеж ность и эко ­

Итоги общественного смотра
«Президиум Ц ентрального  правле- 
|Нния научно-технического общ е- 
р а  (ЦП НТО ) ж елезнодор ож н ого  
фанспорта подвел итоги общ ест- 
генного см отра выполнения планов 
научно-исследовательских работ, 
недрения новой техники , прогрес- 
сивной технологии , целевы х комп- 
кксных програм м  на ж елезно до - 
зожном транспорте и в тр анспор т­
ам строительстве за 1985 г.

Президиум отм етил высокую  ак- 
каность членов НТО в проведении 

4 И мотра. В заверш аю щ ем  го ду  один­
надцатой пятилетки в нем приняли 
яастие 37 из 39 дорож ны х прав- 
ений, 5473 первичные организации 
охватом почти 70 % общ его  числа 

«нов НТО. В период см отр а е го  
1 0 .  частники внесли около 258 ты с. 
>00 >редложений. Эконом ический эф - 
1ся к̂т только от 247 ты с. уж е внед- 
9Н_ зенных предлож ений составил 
гр . 113 млн. руб .

По итогам см отра дорож ны е 
давления на рассм отрение цент- 
№ьной смотровой комиссии ЦП 
ТО представили отчеты  139первич- 
«I организаций, в том  числе ло- 
омотивных д е п о — 16, участков

:л у
ью
Т 0
кая
1ЯТ-

тив ^ергоснабжения —  1 1 , 
бя-

заводов
1IBP МПС —  7 и м етрополитенов —  
Кроме того , на соискание поощ- 

»ль- ильных премий поступили отчеты 
>тс Sрайонных правлений НТО .

О собенно  успеш но о б щ ествен ­
ный см отр  проводился дорож ны м и 
правлениям и Б елорусской , М осков­
ской , Д альневосточной , П рибалтий­
ской , С евер но й , Д онецкой , Заб ай ­
кальской и Куйбы ш евской  д о р о г, а 
такж е р ядо м  первичных орган иза­
ций тр анспор тны х стро и телей , за­
водов М П С  (К и евского  Э В Р З , М о­
сковского  Л Р З  и д р .) и тр анспор т­
ными институтам и (ВН И И Ж Том , 
М И ИТом, Н И И Ж Том , О м И И Том ).

Н едостаточно  активно участвова­
ли в см отр е и не выполнили план 
внедрения новой техники Д орН ТО  
А лм а-А ти нской , А зер б ай дж ан ско й , 
З акавказской , З ападно-Казахстан ской , 
К р асн оярской , О десско й , П риволж ­
ской , С р ед н еази атско й  д о р о г, д ал ь ­
невосточны е, восточно-сибирские, 
сибирские , м осковские и байкало­
ам ур ские тр анспор тны е строители .

За активное участие в органи­
зации и проведении общ ественного  
см отр а , а такж е достиж ени е наи­
лучш их р езультатов  в выполнении 
планов внедрения новой техники , 
прогрессивной технологии  и науч­
но-исследовательских работ п ервы ­
ми денеж ны м и прем иям и и ди п ло ­
м ами Ц ентрального  правления на­
граж дены  С оветы  Н ТО  деп о  Бого- 
тол , Ростовского  энергоучастка  и 
В сесою зного  научно-исследователь­
ско го  института ж елезн о до р о ж н о го  
тр анспор та . С о веты  Н ТО  д еп о  А т-

номичность, выявить участки с повыш енным расходом  
энергии на тя гу  поездов и ознаком ить причастных работни­
ков служ бы  локом отивного  хозяйства с такими зонами. 
С л е д у е т  разрабаты вать  и вы давать локом отивны м  бригадам  
реком ендации по рациональном у вож дению  поездов.

Чтобы сократить потери электроэнергии  в контактной 
сети , н еобходим о  ее усиливать, обеспечивать оптимальное 
напряж ение по ф и д ер н ы м  зонам , налаживать достоверны й 
учет расхода электр о энер ги и , д ля  чего устанавливать счет­
чики на границах участков энергосн абж ения . О собое вни­
мание п р едлож ено  обратить на обеспечение устойчивой 
работы  технических ср ед ств  на участках с повыш енным 
р асхо д о м  энергии , практиковать вы дачу гарантийных пас­
портов на надеж ность их работы .

•
В сем ерное сб ер еж ение м атериальны х, тр удовы х и 

иных р есурсов  —  стратегический  кур с партии на обозри­
м ую  перспективу . Ж елезн о до р о ж н и ки  М осковско-Рязан­
ско го  о тделен ия с больш ой ответственностью  по дхо дят к 
реш ению  этой задачи , настойчиво изы скиваю т дополнитель­
ные пути экономии эне р го р есур со в .

В двенадцатой  пятилетке  на отделении планируется 
дальн ейш ее соверш енствование энергосберегаю щ ей  техно­
логии за счет интенсиф икации перевозочного  процесса, 
повыш ения участковой и технической скор остей , увеличе­
ния надеж ности  подвиж ного состава, технических средств 
и рационального  вож дения поездов .

М. Б. ВИКДОРЧИК
старш ий инж енер-теплотехник 

М осковско-Рязан ского  отделения

карск  и Ки евского  Э В РЗ  удостоены  
вторы х ден еж н ы х премий и дипло­
мов.

Третьи ден еж н ы е прем ии и дип­
ломы получили коллективы  НТО 
деп о  К ур ган , Ш евченковского  уча­
стка энергоснабж ения , эле ктр о м е­
ханической служ бы  Харьковского  
м етрополитена , химической лабора­
тории О ктяб р ьско й  дороги , МИЙТа 
и НИ И Ж Та.

К р о м е то го , диплом ам и ЦП НТО  
н аграж дены  советы  НТО  депо  А л ­
м а-А та , Барабинск, Брянск II, Геор- 
ги у-Д еж , Д н епропетровск , К ар асук , 
Киев-П ассаж ирский , Куш м ур ун , Кр ас­
нояр ск , М ичуринск , О снова, Павло­
д ар , У зл о в ая ; участков энергоснаб­
ж ени я: Б рянского , З ап орож ского ,
К улун д и н ско го , Л иховского , М о­
сковско-П авелецкого , С лавянского , 
С ы зр ан ско го , Таллинского  и Челя­
бинского .

П оощ рительны м и прем иям и от­
мечены правления Д орН ТО  Бело­
р усской , Д альневосточной, П рибал­
тийской , Куйбы ш евской , С вердлов­
ской и С еверной д о р о г, а такж е 
районные правления Брянского , Сво- 
б одинского , М осковского  и М ине- 
р алово дского  отделений .

Чтобы активизировать научно- 
техн ическую  общ ественность в вы­
полнении реш ений X X V II съезда  
К П С С , П р езид иум  реш ил продол­
ж ать такой  ж е см отр  в каж дом  го­
д у  текущ ей  пятилетки .

Н. А. ГАЛАХО В,
зам ести тель  пр ед седателя  

Ц ентральной см отровой комиссии
ЦП НТО
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СОДРУЖЕСТВО УЧЕНЫХ И ПРАКТИКОВ
(

Рассказы вает начальник служ бы  
локом отивного хозяйства Алм а-
Атинской дороги  Ю . И. Ш А Л У Х И Н :

—  Соврем енный тепловоз —
Еесьм а слож ная маш ина, и те м е­
тоды , которы е сего дня прим еняю т 
для  определения объема рем онта, 
во многом устарели . Ведь до  сих 
пор ремонтники п ользую тся б орто­
вым ж урналом  с записями м аш и­
нистов, которы е как эксплуатацион­
ники не досконально разбираю тся 
во всех узлах локом отива и не всег­
да м огут предупредить  возм ож ны е 
последствия той или иной по­
ломки.

Иными словами, перед  пос*ганов- 
кой тепловоза на рем онт необходи­
мо соврем енное точное диагности­
рование. Э то  одна из сам ы х сер ь ­
езны х проблем , которую  пытаю тся 
разреш ить работники локом отивной 
служ бы  А лм а-А тинской  дороги  сов­
м естно с учеными институтов инж е­
неров транспорта в А лм а-А те  и 
О м ске , специалистами Главного уп­
равления локом отивного  хозяйства 
М ПС и П роектно-конструкторского  
бю ро главка.

Но, пож алуй, главная задача —  
предупр еж дение поломок в пути 
мощ ных локомотивов 2ТЭ10Л , 
ЗТЭ10М и д р . Ведь они по своей 
надежности показываю т себя ху ­
же, чем преж ние ТЭЗ. И чрезвы чай­
но важно своеврем енно п р ед уп р е­
дить ту или иную полом ку, те или 
иные отклонения от парам етров. 
Возьм ем  цилиндровую  гильзу . Как 
известно, машина долж на пройти 
2 1 0  ты с. км , преж де чем наступит 
срок переборки ш атунно-порш невой 
группы . В течение такого  пробега 
сильно изнаш иваю тся кольца, гиль­
зы . Но уж е при износе этих д ета ­
лей более чем на 0,3 мм  машина 
начинает «коптить», ее  мощ ность 
тер яется . И ремонтники начинают 
менять турбины , мою т ресиверы , 
чистят выхлопной тр акт. О днако  не 
получают результатов до  тех пор, 
пока не см еняю т цилиндровы е 
гильзы .

Д ля того  чтобы определить из­
нос, нужно полностью  разобрать 
локомотив, т. е . тепловоз необходи­
мо ставить на текущ ий рем онт ТР-2 
или ТР-3. Но если бы сущ ествовали 
какие-либо технические средства , 
которы е могли бы по различным 
параметрам , например тем п ературе 
выхлопных газов и давлению , уста­
навливать степень износа, то д о р о ­
гостоящ ие и тр удоем ки е рем онт­
ные операции не понадобились бы. 
Найти такие средства —  задача на­
уки.

Учены м и сейчас разработана 
техноло гия промы вки р яда  те пло ­
возны х систем  б е з  их разбо р ки . 
Начинали мы осваивать эту техн о ­
логию , используя опыт Горьковской 
дороги  и прим еняя лигн осульф оно- 
вую кислоту . Но эта кислота тр е б у ­
ет особой осторож ности  при обра­
щении с нею , кром е то го , она р азъ ­
е д ает детали  и узлы . П оэтом у приш ­
лось разработать  др уго й  спо соб : на 
основе прим енения ком плексонов, 
которы е п р ед упр еж д аю т о бразова­
ние накипи в систем ах.

В настоящ ее врем я ш ироко при­
м еняется  трилон Б. Им в основном 
пользую тся энергети ки , котельщ и­
ки —  те , кто работает с агрегатам и 
повыш енного давлен ия. Это  с р е д ст­
во особенно пом огает при п рове­
дении осенне-весенних ком иссион­
ных осм отр ов , ко гда ед иноврем ен ­
но производится продувка многих 
систем . О перации п р оизводятся без 
особы х хлопот и, конечно, со зна­
чительно меньш ими затратам и вре­
мени по сравнению  с прим енением  
кислоты .

Сейчас учены е А лм а-А ти нского  
института инж енеров ж елезн о до ­
рож ного тр анспор та разрабаты ваю т 
м етод  диагностирования тяговы х 
электродвигателей  д ля  разны х ви­
дов рем онта .

М ногочисленны  случаи пожаров 
на тепловозах и особенно в летнее 
врем я. Только в прош лом  го ду  бы ­
ло 17 случаев возгор ания. О дна из 
главны х причин пож аров заклю ча­
ется  в том , что сего дн я ещ е нель­
зя с достаточной степенью  точно­
сти определить  состояние электр и ­
ческих цепей . Пока нет аппаратуры  
и м етодики , чтобы при рем онте 
точно сказать : этот тепловоз см о­
ж ет работать и не за го р и тся . П рав­
да , сле д ует о тм етить , что специа­
листы из ПКБ ЦТ М П С  уж е р а зр а­
ботали некоторы е приборы , но они 
вы являю т лишь какую -либо одну 
неисправность, скаж ем , м огут о п р е­
делить  лишь состояние контактов 
электрических цепей . А  вот со сто ­
яние изоляции проводов и ак ку м у­
ляторны х батарей пока узнать нево з­
м ож но.

С е го д н я  мы располагаем  такой 
м ощ ной, слож ной и д о р о го сто ящ ей  
техникой , которая тр еб ует б о льш о­
го внимания к себе со стороны  на­
уки . Нам, практикам , просто  необ­
ходим  научный п одход  к реш ению  
многих задач , связанны х с эксп лу­
атацией , содер ж ани ем  и рем онтом .

И нституты  располагаю т кадр ам и , 
приборами и аппаратурой , которая 
зачастую  о тсутств уе т у  эксп луата­

ционников. И сего дн я помощь уче­
ных все больш е ощ утим а и необ­
ходим а.

Рассказы вает доцент кафедру 
«Локом отивы  и локомотивное ХО' 
зяйство», декан  механического фа­
культета  АлИ И Та В. Д . БАСАЛАЕВ:

—  Работа, которая сейчас раз­
ворачивается совм естно  с ремонт­
никами депо  А лм а-А та , имеет в 
своей основе аттестацию  рабочих 
м ест. В пром ы ш ленности она стоит 
на сам ом  первом плане, где ею 
заним аю тся вплотную . Сейчас ру­
ководство А лм а-А ти нской  дороги 
поставило п еред  нами, учеными, 
вопрос об оказании помощи все* 
предприятиям  дороги  в аттестации 
рабочих м ест . П оэтом у в институте 
в перспективны х планах на двенад­
цатую  пятилетку предусмотрена те­
ма «Разрабо тка ком плекса мер по 
соверш енствованию  производства 
на базе  научной организации тру­
д а , м ероприятий по аттестации ра­
бочих м ест и охране тр уда и др.».
Я как бывший производственник 
возглавил эту тем у .

С ейчас подготовлена рабочая 
п рограм м а, в которую  включены 
вопросы организации и управления Ш 
производством . Ведь д ля  того что. 
бы провести аттестацию , надо усо­
верш енствовать систем у хозрасчета, 
м атериального  стимулирования, тех­
нического нормирования, планирова­
ния, проследить связь рабочих мест 
м е ж д у  собой и т. д .

И ещ е один важный вопрос, ко­
торый стоит перед  локомотивными 
деп о  дороги  и всей сети , —  это опе­
ративно-производственное плани­
рование. Такая ф о р м а крайне необ­
ходим а в депо , где  сейчас значи­
тельно вырос объем  работ, а пла­
нирование, как правило, ведется по 
стар инке .

П оэтом у в ходе аттестации ра­
бочих м ест мы предлагаем  внед­
рить в практику деятельности  депо 
непреры вное оперативно-производ­
ственное планирование, а в даль­
нейш ем —  диспетчеризацию  на ос­
нове А С У . Д ля этого  придется раз­
работать сетевы е граф и ки  на но­
вой основе д ля  связи всех цехов 
м е ж д у  собой.

М ы такж е разрабаты ваем  цикло­
вые граф и ки , планируем  свою дея­
тельность на сутки , неделю , дека­
д у , м есяц . С  аттестацией рабочих 
м ест связана програм м а ликвида­
ции ручного  тр уд а , изучение пере­
дового  опыта и рационализации. 
Тем атика , которой сейчас занима­
ю тся ученые каф ед р ы , имеет сугу­
бо прикладной хар актер . И мы го-
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КУРСОМ НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКОГО ПРОГРЕССАим производственникам : «Без
, практиков, мы ничего не сде- 

зем». Д ело  производственников —  
нимательно проанализировать все 
ормы, насколько они технически 
:5основанны, подготовить тр еб уе­
мые данные.

Рассказы вает руководи тель о т­
раслевой научно-исследовательской 
лаборатории проблем  надеж ности 
тепловозов при АлИ И Те К . А . Б А ­
ЯНДИН:

— Сейчас коллектив лаборато- 
ми трудится над тем ой «Разработ- 
а, испытание и выбор эф ф е к ти в ­
ных технических реш ений по конт- 
»лю технического  состояния теп- 
овозов и их узлов» . Конкретно  ра- 
:ота ведется в депо  Защ и та А л м а ­
тинской до р о ги . Там уж е д ейст- 
/ет станция диагностики , гд е  у с ­
ыновлена информ ационно-изм ери- 
(льная систем а К-200/10. Силам и 
«е работников лаборатории изго- 
илены все связы ваю щ ие, со гласу- 
сщие устройства.

Аппаратура настроена на 28 ка- 
■элов и по ним сним аю тся различ­
ие показания. Н априм ер, тем пе- 
отура выхлопных газов , или напря- 

] кние вспом огательного  генератора, 
янхронного подвозбуди теля , или 
бороты коленчатых валов д и зе ля  
роторов тур б оком пр ессоро в . Д и- 

гностика проводится перед  поста­
вкой на ТО-3 и ТР-1 и пом огает 
ыявить, сле д ует ли разбирать дви- 

|гель на этом  виде рем онта . Если 
езультаты диагностики показы ва- 

I  что машина соответствует всем  
араметрам, то обходим ся б ез р а з­
орим, т. е. станция д ает оценку 
иническому состоянию  д и зе ля  и 
го электрической части, 

j  Диагностика проводится и по 
мкретным узлам : наприм ер, опре- 
(ляется состояние тур б о ко м п р ес- 
;ра. Если е го  парам етры  не соот- 

J Ктауют требованиям  —  появилась, 
пример, загазованность , помпаж , 

агрегат сним ается. Тем  сам ы м  
, у предупреждаем заходы  на не­

новый рем онт, порчи в пути 
: «дования.

Работники лаборатории подгото- 
«и описание последовательности  
сведения операций диагностики , 
чо предназначено д ля  руководи- 

\ .'ей депо, со дер ж и т реком енда- 
1 к по всем вопросам , вклю чая 
1 нику безопасности . Конечно, м е- 

«не условия м о гут вызвать опре- 
j иенные изменения и дополнения 

таких реком ендациях.
; Со временем ученые нам ерены  
, одолжить работу на более ш и­

ком полигоне: в Э м б е , У р ал ьске , 
гузе. При этом  планируется из- 
•заление специальны х установок, 
1̂ ение специалистов. А  сейчас в 
побинске готовится станция ди- 

] юстики в более соверш енном  ис- 
■нении.

Р ассказы вает заведую щ ий ка­
ф е д р о й  «Э лектр и ческая  тягай 
АлИ И Та, канди дат техн ических наук
В. П . П А Р А М З И Н :

—  М ы разраб аты ваем  систем у
технической диагностики  тяговы х
двигателей  как п ер ед  рем онтом , 
так и после него . П ер е д  рем онтом  
о п р ед ел яе тся  объем  работ, ко то­
рый н еобходим о выполнить на дви­
га теля х . П осле рем онта о п р ед ел я­
ется техническое состояние дви га­
те ля , с те м  чтобы оценить е го  р е ­
сур с —  сколько  он см о ж ет прора­
ботать и ко гд а  установить д ля  него 
следую щ и й срок рем онта .

С и стем а  п р ед ставляет собой
обычный типовой стенд  д ля  испы­
таний тяговы х д вигателей , насы щ ен­
ный специальной электронной ап­
паратурой , которая п озволяет д о ­
кум ентировать и автом атизировать 
систем у контроля. В сестор онняя ин­
ф орм ация п озволяет делать  прогно­
зы , оценивать качество  технологии  
рем онта и д аж е  степень соверш ен­
ства конструкции тягового  д ви гате ­
ля.

П р ед п о лагается , что ко гда  аппа­
ратура начнет работать в полную  
силу , накопление данны х б уд е т о су­
щ ествляться  чер ез вычислительны й 
центр д о р о ги .

Д анны е пройдут маш инную  об­
работку и б у д е т  выдан прогноз ка­
чества рем онта и степени совер­
ш енства тяго во го  двигателя  —  отве­
чает ли он уровню  соврем енной 
техники в конструктивном  о тн ош е­
нии? Это  все позволит ко р р екти р о ­
вать техноло гию  оздоровлени я дви­
гателей . С каж ем , диагностика по­
каж ет, что где-то  в узлах мы недо­
рабаты ваем . То гда придется искать 
технические возм ож ности , как этот 
узел  усилить , изменить технологию  
рем онта.

П одобная систем а, п равда, не­
сколько  упрощ енная , уж е внедрена 
в депо  П етропавловск. Там данны е 
печатаю тся на маш инке и д о ку м е н ­
тация вы дается в полуавтом атиче­
ском  реж им е. М ы ж е ставим за д а­
ч у —  выйти на вычислительны й центр , 
чтобы человек ф иксировал и н ф ор­
мацию  только  в конечном виде.

К аф е д р а  такж е  участвует в ц е­
левой п рограм м е М П С  «Вес п о ез­
д а» . Учены е работаю т совм естно  с 
Целинной д о р о го й . П осле и ссле до ­
вания вопросов вож дения поездов 
весом  9 ты с . т  такие составы  стали 
обычны ми на Целинной д о р о ге  и 
это закр еп лено  в специальном  при­
казе . С ейчас сотрудники  каф ед р ы  
испытываю т по езд а  весом  1 2  ты с. т .

Д ело  в то м , что Ю ж н о -У р аль­
ская до р о га , ко торая  приним ает со­

ставы  с Ц елинной м агистрали , не я 
состоянии переработать  девятиты - 
сячники. Э то  не позволяю т делать 
короткие станционные пути и весь­
ма тяж елы й  проф и ль , когда обыч­
ные тяговы е ср едства  не в состо­
янии взять такой тяж елы й поезд . 
П оэтом у ю ж но-уральцам  приходится 
делить девятиты сячны е п оезда , что 
связано со многими неудобствам и .

А п оезда  весом  12 ты с. т пол­
ностью  реш аю т п р облем у . Их д елят 
по 6  ты с . т , и они продвигаю тся без 
пром едления .

О дноврем енно  мы вы ясняем , на­
сколько  эф ф екти в но  внедрение тя ­
ж еловесного  поезда с точки зр е­
ния расхо д а энергии . П ока мы не 
м ож ем  сказать , что ее расход  сни­
ж ается .

Чтобы водить тяж еловесны е по­
е зд а  б ез увеличения р асхо да  энер­
гии, намечены два пути . Первый —  
организация подталкивания тяж ело­
весного  по езд а  на тех участках, где 
локом отив не м ож ет в одиночку 
провести такой состав . Второй ва­
риант связан  с улучш ением  тяговы х 
свойств сам ого  локом отива.

Мы н ад еем ся , что летом  по Ц е­
линной д о р о ге  начнут обращ аться 
поезда весом  18 ты с . т. Д венадца­
титы сячны й состав б уде т закреплен 
как м арш рутны й , а восем надцати­
ты сячный —  как резервны й . О бр а­
тите внимание, снова вы держ ивает­
ся кратность ш еститы сячном у соста­
ву, т . е . со б лю д ается  п редельная 
норма на один электровоз . Это по­
зво ляет р е зко  сократить расходы  
на переф орм и рование поездов, 
улучш ить условия их пропуска.

С ейчас, наприм ер, два состава 
по 6  ты с . т ставят на соседние пу­
ти и обрабаты ваю т их параллель­
но. З атем  их тор м озную  систем у 
закольцовы ваю т. П осле того  как ее 
проверят, составы  перецепляю т и 
соеди няю т вм есте , чтобы отправить 
по м ар ш р уту .

Ситуации при ф орм ировании на 
м есте  зарож дения поездов м огут 
быть сам ы е невероятны е и разно­
обр азны е . П оэтом у д ается  несколь­
ко реком ендаци й , которы е долж ны  
учитывать конкретную  ситуацию . 
С копилось  м ного  вагонов —  сле д ует 
ф орм ировать  восем надцатиты сячник, 
есть  и инструкция, как его  вести . 
Н едостаточно  вагонов —  надо ф о р ­
м ировать двенадцатиты сячник. М а­
ло вагонов —  делайте  ш еститы сяч- 
ник. Все эти разработки  ученых —  
больш ое подспорье д л я  деятельн о ­
сти эксплуатационников.

Рассказы ученых 
и эксплуатационников 

записал спец. корр. журнала
Н. М. КУДРЯШ ЕВ
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КНИГИ ТЕПЛОВОЗНИКАМ В 1986 ГОДУ
К ак и в преды дущ ие годы , значи­

тельное м есто  в плане редакции 
занимает литература , адресованная 
локом отивны м бри гадам  и работни­
кам депо .

Закончено редактирование р у ­
кописи «Тепловоз 2М62» (Э кипаж ная 
часть. Электр ическо е и вспом ога­
тельное оборудование .). А вторы  этой 
книги —  ведущ ие инж енеры -локом о- 
тивостроители производственного  
объединения «Ворош иловградтепло- 
воз» под руководством  главного кон­
структора по локом отивостроению  
С . П. Ф илонова —  подробно рас­
смотрели устройство экипажной ча­
сти тепловоза, электрических машин 
и аппаратов, вспом огательного  обо­
рудования.

Работа электрической схем ы  теп­
ловоза освещ ена в р еж и м ах : пуска 
д и зе ля , тяговом , управления в е д у­
щей и ведом ой секциям и при вы­
ключенных тяговы х электродвигате­
лях, аварийном реж им е во зб уж де­
ния и д р . Описана работа электр о ­
схем ы  при управлении вспом ога­
тельными устройствам и , а такж е при 
защ итах и сигнализации. Д аны  осно- 
вы регулирования тяговой эле ктр о ­
передачи тепловоза. Книга «Тепло­
воз 2М62» будет полезна как локо­
мотивным бригадам , так и инж енер­
но-техническим работникам , связан­
ным с эксплуатацией и рем онтом  
этих локом отивов.

В конце 1985 г. вышла книга «Ру­
ководство по эксплуатации и обслу­
живанию тепловозов серии ТЭ10М»—  
официальное издание, согласованное 
с Главным управлением  локом отив­
ного хозяйства и утверж денн ое Все­
сою зным промы ш ленны м объедине­
нием «С ою зтепловозпутьм аш ». В этом  
году локом отивны е и рем онтны е 
бригады  получат книгу «Тепловозы  
2ТЭ10М и ЗТЭ10М», в которой под­
робно описано устройство  и работа 
д изеля 10Д  100, вспом огательного  
м еханического оборудования, эки­
пажной части, электрических машин 
и аппаратов. М ного внимания у д е л е ­
но описанию электрической схем ы . 
Авторы книги —  инж енеры -локом о- 
тивостроители из Ворош иловграда
С . П. Ф илонов, ■ А . Е . Зиборов , 
В. В. Ренкунас и д р .

Больш ую  помощ ь маш инистам  
локом отивов, помощ никам  маш ини­
стов, особенно начинающ им, окаж ет 
второе переработанное и дополнен­
ное издание книги «Тормоза ж елез­
нодорожного подвижного состава», 
написанной доктором  техн . наук про­
ф ессором  В. Г. И нозем цевы м . О со ­
бенность книги в том , что она напи­
сана в виде вопросов и ответов. 
Первое издание выш ло в 1982 г. и 
бы стро разош лось .

Второе издание вы йдет тираж ом  
130 ты с. экзем пляров . В книге рас­
сматриваю тся наиболее важ ные во­

просы , о тн осящ иеся к вож дению  по­
ездов повыш енной м ассы  и длины , 
эксплуатации то р м о зо в , теории то р ­
м ож ения, конструкции отдельны х 
приборов и о борудования . Х о р о ш ее  
знание этих материалов необходим о 
и при сдаче экзам енов на получение 
права управления локом отивом , а 
такж е при повышении классности  ма­
ш инистов. П риведенны е к наиболее 
про сто м у виду ф о р м улы  д аю т во з­
м ож ность читателю  сделать  сам о м у 
необходим ы е то р м о зны е расчеты .

Книга В . Г . И нозем цева реко м ен ­
дована Главным управлением  ло ко ­
мотивного  хозяйства М П С  в качестве 
пособия при по дго то вке  маш инистов 
локом отивов и их пом ощ ников.

«Проверка цепей управления пас­
сажирских тепловозов ТЭП60, 2ТЭП60 
и ТЭП10» —  так назы вается книга 
канд. техн . наук А . П . Бородина, вы­
п ускаем ая в серии «Библиотечка м а­
ш иниста локом отива». В ней приве­
д ен  м е то д  проверки р або то спо со б­
ности цепей управления , основанный 
на ком плексной оценке признаков 
состояния о тказавш их и работоспо­
собны х элем ентов по показаниям  
контрольно-изм ерительны х прибо­
ров, р езультатам  проверок ср аб аты ­
вания аппаратов на слух и ви зуаль­
но. П оследовательность  проверок 
аппаратов и элем ентов цепи управ­
ления представлен а в виде н агляд ­
ных схем . Книга п р ед ставляет инте­
рес и д ля  инж енерно-технических 
работников.

С дана в ти погр аф ию  рукопись 
книги «Тепловозы (механическое 
оборудование, устройство и ре­
монт)». Ее  авторы  А . А . П ойда, Н . М . 
Х уторянский , В . Е . Кононов. Книга 
утвер ж дена Главным управлением  
учебны м и заведениям и М П С  в каче­
стве учебника д ля  технических ш кол 
маш инистов тепловозов и одобрена 
в качестве учебного  пособия д ля  
средних П ТУ  Государ ствен ны м  ком и­
тето м  С С С Р  по п роф ессионально- 
техническом у образованию .

Учебник со дер ж и т описание уст­
ройства, работы  и рем онта основны х 
агрегатов  и узлов тепловозов 
2ТЭ10В, ТЭП70 и ТЭ М 2 : д и зелей  и их 
систем  (топливной, м асляной , возду- 
хоснабж ения), охлаж даю щ их у ст­
ройств , приводов вспом огательны х 
машин и а гр егато в , рам  и кузовов, 
ударно-тяговы х приборов, те ле ж е к , 
песочниц и противопож арной си­
стем ы . П риведены  основы о рганиза­
ции рем онта тепловозов .

П одготавливаю тся к вы пуску 
«Правила текущ его ремонта и техни­
ческого обслуживания тепловозов 
ЧМЭЗ и ЧМЭ2».

Тепловозы  ТЭ З , строивш иеся 
Х арьковским , Вор ош иловгр адским  и 
Колом енским  тепловозострои тельны ­
ми заводам и с 1955 по 1973 г ., и в 
настоящ ее врем я успеш но эксп луа­

ти р ую тся  на обш ирном  полигоне же­
лезн ы х д о р о г страны . Длительна! 
эксплуатация тепловозов ТЭЗ выэаа- 
ла необходим ость  зам ены  дизель-ге­
нераторов 2 Д 1 0 0 , выработавших свои 
м о то р есур с . Новые дизель-генера- 
торы  2Д100М  в модернизированном 
варианте начали устанавливать не 
тепловозах только  в 1980 г . Их по­
ставка осущ ествлялась  по новым 
техническим  усло ви ям , так как i 
конструкцию  д и зе ля  к этом у време­
ни бы ло внесено м ного изменений, 
обусловленны х необходимостью его 
униф икации по основным сборочньм 
единицам  и д етал я м  с дизель-гене­
ратором  10Д100 тепловоза 2ТЭ10Д 
н ахо д ящ его ся  в серийном произ­
во д стве .

А вторы  книги «Тепловоз ТЭЗ» — 
вед ущ и е конструкторы  Харьковского 
производственного  объединения «За­
вод имени М алы ш ева» кандидату 
техн . наук Н . П . С иненко  и Е. Г. За­
славский старались ознакомить чи­
та теля  с основными изменениями, 
происш едш им и в конструкции тепло­
воза ТЭЗ к м ом енту  прекращены 
его  вы пуска , а такж е в течение пе­
риода проведения комплексной мо­
дернизации и униф икации с теплово­
зом  2ТЭ 10Л (В ). В книге даны реко­
мендации по м одернизации теплово­
за , установке на него дизель-генера­
торов д р уги х  типов, например, Д4? 
или Д70.

Н а р яд у  с описанием  конструкции, 
тепловоза авторы  м ного внимани) 
удели ли  р еком ендац и ям  по органи­
зации эксплуатации и ремонта. 
В связи  с тем  что за период эксплуа­
тации тепловозов ТЭЗ локомотивны­
ми депо  и рем онтны м и заводами на-1 

коплен больш ой опыт по их ремонту! 
а такж е  рем о н ту  тепловозов 2ТЭ10ГI 
им ею щ их с ними больш ую  степем! 
униф икации , в книге не приводите’ ! 
подр обное описание операций пр«1 

рем онтны х работах , а даны общие! 
реком ендаци и , а такж е  порядв)! 
вы полняем ы х работ при всех вида>1 

те кущ е го  рем онта .
В прилож ении к книге приведен! 

перечень возм ож ны х неисправно- 1 

стей в работе тепловоза и способов I  
их устран ени я. Уточненная электри-1 
ческая схем а модернизированного! 
тепловоза выполнена на отдельной 
вкл ад ке . I

«Положение об общественных м-1 
шинистах-инструкторах», «Инстру»| 
ция по применению смазочных мате-1 
риалов на локомотивах и мотор»! 
гонном подвижном составе», «Улу*1 
шение использования локомотивов 
организации работы локомотивни! 
бригад», «Работы на складах тверд» J 
го топлива железных дорог, требо-1 
ван ия безопасности», «Временим! 
инструктированные указания по о !  
держанию и ремонту узлов с под-! 
шипниками качения дизелей и всп>|
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могательного оборудования тягового  
подвижного состава» —  эти инструк- 
ивно-нормативные книги подготов­
лены к печати и вы йдут в свет в
1986 г.

Хорошее техническое состояние 
травильная эксплуатация локом оти- 
юв имеют больш ое значение д ля  
повышения качества работы  ж е л е з­
ны* дорог. «Комплексная система 
{правления качеством и эффективно­
го  работы локомотивных депо  
|ХС УКЭР). Рекомендации по разра- 
Ьке и внедрению». Так назы вается 
«ига, подготовленная к печати по 
аказу М инистерства путей со общ е­
ния СССР на основе приказа №  10Ц 
"ПС от 16.02.81 г. «О б улучш ении 
гехнического состояния и соверш ен- 
:твовании систем ы  технического  об- 
[луживания и рем онта электровозов , 
•епловозов, электро- и д и зе ль-п о ез­
да». В этой книге обобщ ен опыт 
ряда передовых депо , в том  числе 
Нижнеднепровск-Узел, Красны й Ли- 
«ан, Рыбное, Ярославль-Главны й .

3 рекомендациях описаны стр ук- 
iypa, состав КС  У К Э Р , организация , 
объем и содерж ание работ по соз- 
инию и внедрению  систем ы , поря­
док ее регистрации , м етодика оцен- 
<и и стимулирования качества и э ф ­
фективности работы  отдельны х ис- 
лолнителей, б р и гад , в целом  коллек- 
квов ремонтных и эксплуатационны х 
подразделений.

Улучшение качества рем онта и 
•иышение технико-эконом ических 
•токазателей тепловозов при вы пуске 
•I в эксплуатацию является одной из 
ижнейших задач , стоящ их перед  ло- 
змотивным хозяйством  В настоя- 
jee время. В брош ю р е В . А . Чет- 
«ргова, А . И. Володина, В. 3 . Д ам и- 
чяа «Опыт разработки и внедрения 
инических средств для оценки ка- 
«ства ремонта н настройки дизель- 
мераторных установок тепловозов  
1ри реостатных испытаниях», выпу- 
немой по заказу  Ц ентрального

правления научно-технического  об­
щ ества ж е лезн о до р о ж н о го  тр ан с­
порта, приведены  м атериалы , о тр а­
ж аю щ ие необходим ость  зам ены  или 
коренного  соверш енствования м е то ­
дов и средств  контроля , пр и м ен яе­
м ы х в депо  при реостатны х испы та­
ниях тепловозов . Дано описание но­
вых м етодов , ср ед ств  и алгоритм ов 
контроля, приведены  конструкции 
датчиков, даны  практические р е ко ­
мендации по использованию  со вр е­
менны х средств  изм ерительной те х ­
ники.

Больш ой интерес д ля  научных и 
инж енерно-технических работников 
пр ед ставляет сборник тр удов 
ВН И ИЖ Та «Совершенствование теп­
ловозных дизелей и охлаждающих 
устройств» под редакцией  канд . техн . 
наук П. М . Егунова . В сборнике из­
лож ены  результа ты  исследований по 
вы бору парам етров перспективны х 
д и зе ле й , повыш ению  устойчивости , 
надеж ности и эконом ичности рабо­
ты силовы х установок серийны х теп­
ловозов в эксплуатации и улучш ению  
качества их рем онта.

В 1986 г . вы йдет из печати новый 
учебник д ля  вузов «Локомотивное 
хозяйство» коллектива авторов под 
редакцией  п р о ф ессо р а С . Я. Айзин- 
б уд а . В книге отр аж ены  п ередовы е 
м етоды  эксплуатации , технического  
содер ж ани я и рем онта локом отивов 
на М осковской , Бело р усско й , С е в е р ­
ной д о р о гах , депо  Л янгасово , Ры б­
ное, С о львы ч его д ск , Ж м ер и нка , У з ­
ловая и д р . В учебнике отраж ены  
изм енения , происш едш ие за п о след ­
нее врем я в м ето д ах и технологии 
эксплуатации локом отивов, их техн и ­
ческого  обслуж ивания, техноло гии  и 
организации р ем онта , оснащ ении 
локом отивны х деп о  новыми м ехани­
зированным и рем онтны м и позиция­
ми, поточными линиями и диагности­
ческими устрой ствам и .

М инистерством  вы сш его  и ср е д ­
него специального  образования

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
О с и п о в  С . И. Основы электри- 

«ской и тепловозной тяги: Учебник 
их техникумов ж .-д . транспорта. —  
^Транспорт, 1985. —  408 с . —  
р. 2 0  к.
Изложена теория тяги  поездов и 

годы тяговых расчетов при элект- 
(ческой и тепловозной тя ге , приве- 
ih u  основные сведения о тяговы х 
[питаниях локом отивов, рассм отре- 
v вопросы управления локом отива- 
пи моторвагонным подвиж ным со- 
чзом. С целью  усвоения теоретиче- 
iro материала приведены  приме- 

а. Изложена м етодика подготовки 
■формации д ля  реш ения задач тя- 
поездов на циф ровы х вычисли­
мых машинах.

Совершенствование маневровых 
тепловозов, их ремонта и эксплуата­
ции: С б . научн. тр уд о в/П о д  р е д . 
Л . С . Н а з а р о в а .  —«■ М .: Тр анс­
порт, 1985. —  93 с . —  (Тр уды  
ВН И И Ж Т). —  1 р .

В сборнике пом ещ ены  р е зуль та ­
ты  исследований , направленны х на 
соверш енствование м аневровы х те п ­
ловозов , их эксплуатации и рем онта , 
в том  числе исследований новых те х­
нических реш ений, прим ененны х на 
тепловозах ЧМ ЭЗ.

Устройства А Л СН : Техн . указания 
на выполнение работ по обслуж ива­
нию локом отивны х и стационарны х 
устройств на КП А Л С Н /М П С  
С С С Р . —  М .: Тр анспорт, 1985. —
24 с . —  Беспл.

С С С Р  в качестве учебника для уча­
щ ихся техникум ов ж елезн о до р о ж ­
ного и автом обильного  транспорта 
у тверж ден а книга  «Основы стандар­
тизации и контроля качества про­
дукции» (авторы  Д . Т. Бадиров и
А . В. Байков), в которой излож ены 
основы теории и практики стандар­
тизации , м етрологического  обеспе­
чения производства , контроля и 
управления качеством  продукции . 
Рассм отрены  направления и перспек­
тивы развития стандартизации в 
транспортной сф е р е . О писаны стр ук­
тур а  и организация деятельности  ве­
дом ствен ны х служ б  стандартизации , 
м етрологии  и управления качеством , 
а такж е систем ы  транспортной нор­
мативной докум ентации .

На инж енерно-технических работ- 
ников рассчитана к н и га |Е . Ф . Тебени- 

хина | и Л . А . Горяннова «Обработ­
ка воды для теплоэнергетических  
установок железнодорожного транс­
порта». В ней рассм отрены  совре­
м енны е способы  и техноло гия обра­
ботки воды , * условия эксплуатации 
стационарны х и п ередвиж ны х водо­
приготовительны х установок.

Кр о м е перечисленны х книг, в ре­
дакционном  п о р тф еле  редакции
им ею тся сле дую щ и е рукописи пла­
на 1987 г .: «Топливная эф ф екти в­
ность и вспом огательны е реж им ы 
тепловозны х д и зелей » , «Тепловоз
ТЭ М 7», «Э лектр и ч еско е  оборудова­
ние тепловоза ТЭП60», «Управление 
тепло во зо м , д и зе ль-п о езд о м  и их 
техническое обслуж ивание», «Авто­
м атическое управление электриче­
ской передачей  и электрические 
схем ы  тепловозов» , «Э лектри ческое 
оборудование тепловоза ЧМ ЭЗ», 
«Технология рем онта тепловозов» и 
м ногие д р у ги е .

В. А . ДРОБИНСКИЙ,
заведую щ ий редакцией 

локом отивного  и вагонного хозяйства 
и здательства  «Транспорт»

Технические указания составлены 
работникам и о тдела  проектирования 
и эксплуатационной технологии кон­
стр укто р ско го  бю ро Ц Ш  М П С. При 
их составлении учтены замечания и 
пр едло ж ения М осковской , Ю го-Во­
сточной, Горьковской и д р уги х д о ­
рог.

Технологические карты  устанавли­
ваю т п орядок производства основ­
ных работ при техническом  о бслу­
живании локом отивны х и стационар­
ных А Л С Н  на контрольны х пунктах 
при локом отивны х деп о  в соответст­
вии с требованиям и типовых Инст­
рукций . О сновной задачей данны х 
Технических указаний является уста­
новка единого  реглам ента работы , 
спо собствую щ его  использованию
наиболее рациональны х технологиче­
ских приемов и м етодов их выпол­
нения.
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ПОЛИГОН ТРАНСПОРТНОЙ НАУКИ
Репортаж
D  сего несколько шагов от подмос- 
^  ковной станции Щ ербинка — и 
мы на Экспериментальном кольце 
В Н И И Ж Та, крупнейшем в мире 
центре испытаний многообразной и 
сложной железнодорожной техники. 
Сразу за воротами, вдоль централь­
ной аллеи — красочные стенды ,рас­
сказывающие об этапах опытного 
исследования локомотивов, впервые 
зародившегося в России и получив­
шего особенно широкое развитие в 
советский период.

Идея проведения опытов с по­
движным составом на специальном 
пути была выдвинута еще в 1901 г. 
основоположником исследований ло­
комотивов в эксплуатации проф. 
Ю. В. Ломоносовым. А практически 
она была реализована лишь в 
1932 г., когда под руководством 
д-ра техн. наук, проф. Н. И. Бело­
коня завершилось строительство 
Экспериментального кольца протя­
женностью 6000 м с примыкающими 
к нему локомотивным депо и цехами 
обслуживания.

Это была первая в мире экспе­
риментальная база железных дорог, 
позволившая соединить лаборатор­
ную точность исследований с реаль­
ными эксплуатационными условиями.

Много лет спустя подобные опытные 
полигоны были построены в КНР 
(I960 г .), ЧССР (1963 г.) и США 
(1980 г.).

На стендах аллеи — первые 
объекты испытаний: паровоз Э"11,
советские тепловоз Ээл и электровоз 
ВЛ19... С них началась подготовка 
паспортных тягово-энергетически* 
характеристик на каждый вид тяги, 
являющихся основой для установле 
ния массы поезда, скорости движе 
ния, времени хода, расхода топливг 
или энергии. Изучали также проч­
ность, надежность конструкции, пут» 
совершенствования локомотивов.

С годами на кольце формирова­
лась школа опытного исследовании 
различных видов тяги. Среди ее 
основателей и активных деятелей 
д-р техн. наук, проф. В. Ф. Егорчек- 
ко, проф. О. Н. Исаакян, канд. техн. 
наук А. И. Долин же в, доктора тех­
нических наук, профессора
П. А. Гурский, Н. А. Фуфрянский I 
К. П. Королев, кандидаты техниче­
ских наук Т. Н. Хохлов, С. С. Золь­
ников, С. М. Кучеренко, П. Н. Асга 
хов, инж. Е. Г. Луценко и другие.

Аллея закончилась, и мы оказг 
лись перед современной постройк 
зданиями.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



— Эти корпуса строили по мере 
появления новых методов исследова­
ния подвижного состава, — поясняет 

I начальник Экспериментального коль- 
на Николай Григорьевич Пустовойт.

А чтобы зрительно представить 
1 сегодняшние масштабы, приглашает 

а актовый зал, .где одну из стен 
| почти целиком занимает схема поли­

гона. В настоящее время он пред- 
; павляет собой три замкнутых коль­

цевых пути- внешний нулевого про- 
| филя протяженностью 6000 м и два 

внутренних длиной около 5700 м 
шкдый радиусом от 390 до 1205 м. 

| Профиль и план внутренних колец 
\ овторяют друг друга, что позволяет 

сравнивать служебные качества раз- 
:вчных путевых конструкций, рель­
де, крестовин, стрелочных перево­
де, скреплений и других элементов, 

j воженных на одном кольцевом пу- 
га на деревянных шпалах, а на дру- 

I пи — на железобетонных или 
антах.

Наличие двух кольцевых путей 
знакового профиля и плана поз- 
шет изучать взаимодействие раз­
ах конструкций пути и подвижного 
истава, дублировать результаты 
лытов. Вместе с кольцевыми и подъ- 
цными путями, хордами и испыта­
нными участками общая протя­
жность путей кольца равна 42 км.

’ Кольцевые и подъездные пути 
аектрифицированы на переменном 

1 оке частотой 50 Гц при напряж е­

нии 25 000 В и постоянном токе 
3000, 6000 В. Они оборудованы ав ­
томатической дистанционной систе­
мой управления и регулирования 
движением поездов, специальными 
средствами связи, сигнализации.

На Экспериментальном кольце 
проверяют не только технические 
средства в полном объеме, но и от­
дельные агрегаты, узлы и детали. 
Д ля таких работ на его площади 
действуют белее 30 лабораторий.

Это лаборатории электроподвиж- 
ного состава и электропоездов, где 
испытывают тяговые двигатели, раз­
личные установки и электрические 
схемы; дизельная, оснащенная дизе­
лями 10Д100 и Д49, стендами для 
исследований оборудования теплово­
зов, испытаний вагонов на прочность 
с помощью устройств, создающих 
продольное усилие ± 5 0 0  тс и верти­
кальное нагружение до 300 тс. 
Имеется такж е лаборатория фрик­
ционных узлов тормозных систем с 
уникальным стендом, на котором 
тормозные колодки и накладки дис­
кового тормоза испытывают на на­
турных колесах и дисках при ско­
ростях до 300 км/ч и осевой нагруз­
ке 25 тс.

Эти и другие опытные стенды, 
моделирующие и специальные 
устройства снабжены новейшими 
средствами измерения и регистрации 
величин. Здесь широко используют 
тензометрию, электронные приборы

Фото Ю. Я. КРАВЧУКА, 
Ю. В. С ТЕБЛ И Н А

На фото (по часовой с тр е л к е ): 
ф На путях  Э кспер и м ентал ьн ого  кольца  
ф В диспетчерском  п ун кте  полигона
ф Оборудование вагон а-л аборато рии  ди нам и чески х  и прочностны х испы таний  
ф У дизеля Д49
ф Р аботает стен д  проверки ш ето к эл ектр и ч ески х  м аш ин  
ф В главном цехе локом отивного депо
ф О бработка резул ь тато в  исследования дизеля с  помощ ью  Э В М  
ф К испы таниям  ходовой части  го то вя т электровоз BJ185 
ф За пультом управления дизелем  Д49
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и различные автоматические системы, 
обеспечивающие ускоренные методы 
и высокую степень точности научных 
исследований. Д ля обработки исход­
ной информации многих изучаемых 
процессов и явлений используют 
электронно-вычислительные машины.

— На опытном полигоне по су­
ществу проходят проверку все об­
разцы новой техники, которой осна­
щаются дороги нашей страны, — 
говорит директор В Н И И Ж Та, л ау ­
реат Государственной премии СССР 
Александр Леонидович Лисицын. — 
Ни один локомотив, ни одна маши­
на не пойдут в серийное производ­
ство, пока их всесторонне и тщ а­
тельно не испытают на кольце, пока 
конструкция не будет отвечать 
предъявляемым требованиям.

Далее А. Л . Лисицын рассказы ва­
ет об основных этапах исследований в 
области электрической и тепловозной 
тяги.

Электрификация Эксперименталь­
ного кольца в 1935 г. совпала с на­
чалом внедрения электрической тяги 
в пригородном сообщении крупных 
узлов и на линиях промышленных 
районов Урала, Кузбасса и юга стра­
ны. Первые советские электровозы 
C e ll и ВЛ19 были испытаны сразу 
же после ее завершения. Н аращ и­
вание объема исследований электри­
ческой тяги связано с принятым в 
1956 г. постановлением Ц К  КПСС 
«О генеральном плане электрифика­
ции железных дорог».

К наиболее крупным работам уче­
ных в области электрической тяги 
можно отнести такие, как исследо­
вание полупроводниковых преобра­
зователей и разработка электриче­
ских способов торможения локомо­
тивов. Это способствовало появле­
нию на магистралях страны элек­
тровозов ВЛ80Т с реостатным тор­
можением и В Л60Р с рекуператив­
ным на игнитронах.

На кольце были опробованы си­
стемы импульсного регулирования на 
тиристорах для моторных вагонов 
постоянного тока, а такж е использо­
вание тиристоров для электровозов 
переменного тока. Результаты  работ 
.легли в основу создания электровоза

переменного тока В Л 80Р с плавным 
бесконтактным регулированием в ре­
жимах тяги и рекуперативного тор­
можения. В настоящее время эти ло­
комотивы успешно работаю т на 
Красноярской, Восточно-Сибирской 
и Дальневосточной дорогах.

Д ля увеличения силы тяги и 
мощности локомотивов при вож де­
нии поездов повышенной массы р аз­
работана телемеханическая аппара­
тура СМЕТ, обеспечивающая работу 
секций этого и других электровозов 
по системе многих единиц. В на­
стоящее время на базе устройства 
СМЕТ начинается внедрение систе­
мы управления локомотивами по 
радио СМЕТР-1.

Электровоз В Л80Р можно отнести 
ко второму поколению локомотивов, 
пришедших на смену традицион­
ным машинам со ступенчатым регу­
лированием. Локомотивы следующего 
тиристорного поколения — с бескол- 
лекторными тяговыми двигателями — 
в скором времени поступят на испы­
тание. Глубокие исследования вен­
тильного двигателя, проведенные 
во В Н И И Ж Те и ВЭлН ИИ , позво­
лили создать опытные электровозы с 
улучшенными параметрами, в част­
ности, более высокими тягово-энер­
гетическими и тормозными свойст­
вами.

— Что касается тепловозной тяги, 
то на кольце прошел тягово-тепло­
технические испытания целый ряд 
отечественных и зарубежных тепло­
возов, — продолжает А. Л . Л и ­
сицын.

На основании опыта эксплуатации 
и технико-экономических исследова­
ний серийных образцов тепловозной 
тяги сотрудники В Н И И Ж Та и 
ВНИТИ разработали типажный ряд 
грузовых и пассажирских локомоти­
вов. Он утвержден в виде ГОСТа 
на магистральные тепловозы, в ко­
тором предусмотрено создание и 
внедрение в ближайшие годы тепло­
возов мощностью 4000 и 6000 л. с. 
Н а них будут использованы те про­
грессивные решения, которые уже 
опробованы.

Например, чтобы уменьшить воз­
действие на путь тепловозов с по-

За достигнутые успехи и про­
явленную инициативу в работе 
знаком «Почетному железно­
дорожнику» награждены:

С Л ЕС А Р И

АРТАМ ОНОВ Алексей Михайлович,
К линское М П П Ж Т
БАХА Н О В Ф еликс Павлович, Улан- 
Удэнский  Л РЗ
БОГДАНОВ Владимир Андреевич,
Ленинград-Сортировочнь^й 
ВЫСКУБОВ Алексей Александрович,
Читинский ТРЗ
ГЕРМАН Василий Петрович, Коло- 
м ы  я

вышенными осевыми нагрузками, I I  
принято решение на вновь строя-1 
щихся локомотивах мощностью 4000 1 
и 6000 л. с. в секции использовал |  
опорно-рамное подвешивание тяго-1 
вых двигателей, двухступенчатое I  
подвешивание кузова и колесные II 
пары увеличенного до 1250 мм дна-If 
метра. ■

Кроме того, на новых тепловоз» 
будут применены четырехтактны! 
дизель, передача перемени о-постоян­
ного тока, несущий кузов, электри­
ческий тормоз, централизованное 
воздухоснабжение электрических ма­
шин и электронная система управ­
ления, автоматики и диагностик».
Прототипом таких локомотивов стал 
серийно выпускаемый тепловоз 
2ТЭ121.

И, конечно, большой объем рабог 
на кольце выполняется для повыше­
ния надежности тепловозов.

— Но, все-таки, главная наша за­
дача, соответствующая сегодняшни* 
требованиям ускорения научно-тех- 
нического прогресса, — интенсифика­
ция перевозочного процесса,—отме­
чает А. Л. Лисицын. — Надеемся, что 
в ближайшее время начнется широкое 
освоение вождения поездов массо!
16 тысяч тонн и более.

Все это — дела завтрашнего дня 
А что ж е нового появится в ближай­
шее время на Экспериментально!! 
кольце? На этот вопрос ответил на­
чальник полигона Н. Г. Пустовойт. 
Он рассказал, что построены четыре 
новых павильона, в которых раз- J  
местятся экспонаты выставки «Же­
лезнодорожный транспорт-86». Вво­
дится новый корпус, где будут на 
ходиться вычислительный центр i 
службы автоматизированного управ 
ления движением на кольце.

Составлен проект еще одного 
кольца длиной 5420 м с тремя став 
циями, туннелем, подземными вести­
бюлями и эскалаторами. Читатед 
возможно, догадался, что речь w
о кольцевой дороге для испытана 
подвижного состава метро.

В . И . КАРЯНИИ
спец. корр. журнал

ЗАЙЦ ЕВ Леонид Сергеевич, Влади­
мир
ЗУБАРО ВСКИ Й  Николай Васильев
М осква-Сортировочная-Рязанская 
ИЩ УК Владимир Александром* 
М осква-Сортировочная-Рязанская 
КАРА ВА ЕВ Алексей Сергеевич, До­
м о дедо во
КОЛТЫГИН Владимир Кондратьеш
М агдагачи
КОМ АР Михаил Степанович, Изю» 
ский ТРЗ
КОРОТКОВ Аркадий Васильевич, Ле-
нинград-Ф и нляндски й  
ЛЯКИШ ЕВ Михаил Иванович, Мос«-
ва-С ортировочная-Рязанская

П О З Д Р А В Л Я ЕМ  НАГРАЖДЕННЫЕ
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в помощь машинисту и ремонтнику

ПОЕЗДА ПОВЫШЕННОЙ МАССЫ И ДЛИНЫ
Уроки одной «инициативы»

Продолжаем обсуждение проблем, связанных с вож­
дением поездов повышенной массы и длины (см. «ЭТТ» 
№ 6, 1979 г.; № 12, 1980 г.; № 4, 5, 7, 10, 1981 г.; № 2, 6, 
1982 г.; № 3, 6, 1983 г.; № 2, 3, 6, 7, 10— 12, 1984 г.; № 3,
1,1985 г.).

(а тех участках, где  планируется вож дение поездов по­
вышенной м ассы  и длины , необходим о разрабаты вать 
осуществлять ком плекс важ ных организационны х и те х­

нических мероприятий , чтобы обеспечивать устойчивый 
пропуск таких поездов. Иначе неподготовленность одной
о служб м ож ет свести  на нет усилия всех остальны х. Ха- 
зактерным прим ером  такой несогласованности служ б  м о­
жет служить «организация» пропуска поездов повыш енной 
«ассы и длины на участке Д ер б ен т— Ш ирван А зе р б а й д ­
жанской дороги в прош лом го ду .

Норма м ассы  составов, ведом ы х электровозам и  ВЛ 8  

«участке Д е р б е н т— Баладж ары  была ограничена вели­
чиной 4200 т исходя из условий нагревания тяговы х двига- 
егей, длины приемо-отправочных путей ряда  участковы х 
> сортировочных станций и недостаточной м ощ ности си- 
лемы электроснабж ения. Тяговы е двигатели  п ер егр ева­
юсь из-за ограничений скорости  путейцами на тяж ело м  
'оофиле.

Однако в последнее врем я полож ение на участке сущ е- 
-венно изменилось. Была усилена систем а электроснаб- 
кения, удлинены приемо-отправочные пути на сортировоч­
ной станции Ш ирван, улучш ено состояние пути . П оэтом у 
юсле ряда опытных п оездок с поездам и повыш енной 
иссы руководство дороги  приняло реш ение о р е гуляр - 
«м пропуске составов массой 5200 т  на участке Д ер - 
т  — Ш ирван. Вы бор именно такой м ассы  был обуслов- 
сн унифицированной нормой прилегаю щ их участков.

К сожалению, одних только  опытны х п оездок  не до- 
чточно, чтобы обоснованно судить  о возм ож ности вож- 

Н , ен и я на конкретном  участке поездов повыш енной м ассы
ла длины. В повседневной эксплуатации часто малейш ие

иоладки, вроде наруш ения подачи электроэнергии  из-за 
1и- абатываний контрольной или защ итной аппаратуры , ве- 

оиность которы х возрастает при тр уд н ы х пусках в пло- 
<ю погоду, приводят не только  к значительны м  задер ж - 
м поезда, но и к наруш ениям  всего  граф и ка  на напря- 
енных участках.

Кроме то го , необходим о тщ ательно  учитывать д р уги е  
акторы, связанны е с установлением  нормы м ассы . Ее  за ­
менив приводит к недоиспользованию  тяговы х свойств 
комотива и, как следстви е , у худш ает эксплуатационны е и 
аномические показатели работы  до р о ги . С  др уго й  сто- 
ы, завышенная норма сниж ает надеж ность локом оти- 
и пути, а такж е_п р и в о ди т к сры вам  граф и ка  движ е- 
поездов. Таким образом , всякое отклонение норм 

:сы от оптимальных значений невы годно .
Ы Х !

ич,

ич,

Цо-

1ИЧ,

эм-

Ле-

У Д К  656.222.2

П ом им о организационны х сущ ествую т и технические 
ф акто р ы , ограничиваю щ ие м ассу и длину грузового  п оез­
д а . К их числу относят тяговы е возм ож ности локом отивов, 
парам етры  автотор м озов , продольно-динам ические усилия 
в п о езд е , парам етры  систем ы  электроснабж ени я.

П о ско льку  систем а тягового  электроснабж ени я в прин­
ципе м о ж ет быть выполнена достаточно больш ой мощ но­
сти, то  основными ф актор ам и , оп ределяю щ им и м ассу гру­
зовы х поездов в тя говом  и тор м озном  реж им ах, являю тся 
продольны е уси лия, возникаю щ ие в составе поезда . В тя­
говом  реж им е сила тяги  локом отива не долж на превы­
шать уровень, допусти м ы й по прочности автосцепки или 
устойчивости вагонов в колее . В тор м озном  реж им е о гра­
ничиваю щ ими ф акто р ам и  являю тся такж е условия работы  
автотор м озов : неистощ им ость их действия, плотность тор­
м озной сети , эф ф екти вно сть  торм ож ения и управляе­
м ость .

При установлении ограничения по длине состава ис­
хо д ят из возм ож ности получения минимального уровня 
давления сж атого  воздуха  в торм озной м агистрали хво­
стового  вагона, необходим ого  для  обеспечения нормаль­
ной эф ф екти в но сти  действия торм озов.

С о гласно  исследованиям  ВНИИЖ Та на участках, име­
ю щ их затяж ны е спуски  не круче 0 ,С 1 2 , м асса поезда из 
гр уж ен ы х вагонов е  локом отивом  в голове не долж на 
превы ш ать 8  ты с. т , а длина —  400 осей . Разработан спо­
соб вож дения порож них составов длиной до 480 осейи 
О граничение по м аксим альной м ассе обусловлено про­
дольны м и силам и , возникаю щ им и в поезде  при тор м ож е­
нии. Такое ограничение гарантирует безопасность движ е­
ния с определенной вер оятностью . Превы ш ение этого ог­
раничения повыш ает вероятность неблагоприятного  исхода 
поездки .

П оэтом у диапазон м асс 8 — 9 ты с. т для  поездов с ло­
ком отивом  в голове состава является «зоно'З рискованного 
вож дения» . Д оп устим ость  вож дения таких поездов мож ет 
быть установлена п у .а м  специальны х исследований с уче­
том  м естны х условий эксплуатации . М асса составов 
9 ты с. т с локом отивом  в голове пред ставляется  пределом , 
превы ш ать которы й в эксплуатации опасно и недопустим о.

При вож дении поездов повышенной массы  и длины 
техноло гия эксплуатационной работы  не м ож ет оставать­
ся старой . Она долж на быть организована на новом, бо­
лее  вы соком  уровне. Н епрелож ны м  условием  успеш ­
ного продвиж ения тяж еловесны х поездов является чет­
кое взаим одействие всех работников ж елезнодор ож ного  
транспорта , которы е причастны к их форм ированию  и 
пропуску .

Н уж но обеспечить тяж еловесны м  п оездам  отличную 
подготовку  при форм ировании и безостановочное про­
следование с необходим ой скор остью  движ ения по тр уд ­
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ным участкам  проф и ля , потом у что во многих случаях 
вож дение таких поездов возм ож но только  благо дар я 
полном у использованию  их кинетической энергии . У п ­
равление поездам и тр еб ует настоящ его  м астерства и пол­
ной отдачи от маш инистов, д еж ур н ы х по станциям  и д и с­
петчеров.

П роведя больш ую  и до р о го сто ящ ую  работу по уд ­
линению путей на станции Ш ирван, частично усилив си­
стем у  электроснабж ения, но не осущ ествив соответству­
ю щ их мероприятий в локом отивном , вагонном и др уги х 
хозяйствах, на до р о ге  ф актически сорвали надеж ный про­
пуск  поездов повышенной массы  и длины . Работа элек­
тровозов BJ18 на участке Д ер бен т —  Ш ирван составам и 
в 5200 т, а такж е вож дение поездов повышенной массы  
на других участках дороги  значительно увеличили по­
вреж дения тяговы х двигателей . Такие неисправности , как 
пробой изоляции на корпус и м еж витковое зам ы кание 
обм оток якоря, главных и дополнительны х полюсов со ­
ставляли д о  75%  общ его  числа повреж дений. Э то  указы ­
вает на преж деврем енное старение изоляции обм оток 
из-за ее  перегрева.

Разберем  причины, приведш ие к недопусти м ом у уров­
ню нагревания тяговы х двигателей . Их несколько  —  как 
технических, так и организационны х. Главная причина —  
больш ое количество ограничений скорости движ ения на 
станциях, перед  подъем ами и на сам их п одъ ем ах, а так­
ж е м нож ество неграф иковы х остановок.

Кром е того , во врем я опытных по езд о к  выявили не­
достаточны й уровень напряж ения в контактной сети  при 
движ ении поезда в тя го во м  реж им е и на тяж ело м  про­
ф иле пути. Так, на перегонах Белидж и —  С ам ур  и Са- 
м ур  —  Ялама в отдельны х случаях напряж ение сниж алось 
до  2500 В. Из-за низкого качества подготовки вагонов на 
станциях Баладж ары , Дивичи, Ш ирван, Д ер б ен т утечка 
воздуха в составах значительно превы ш ала норм у, что 
приводило к сам опроизвольном у торм ож ению  поездов .

В этих условиях скорость следования поездов с мас­
сой, близкой к 5200 т, при движ ении на подъем ах была 
ниж е расчетной, и дли тельное врем я токовая нагрузка 
тяговы х двигателей  д остигала предельны х значений.

Кривы е нагревания и о хлаж дени я обм оток тягового 
двигателя НБ-406А электровоза BJ18 представлены на 
рис. 1. При н агр узке  свыш е 340 А  (продолжительны й ре­
ж им работы ) врем я t, необходим ое д ля  достиж ения пре­
д ельного  перегрева обм оток т, бы стр о  уменьш ается. Так, 
при токе  440 А перегрев обм оток в 120°С  достигаете! 
прим ерно за 30 мин при начальном п ерегреве  0 °С. Если 
ж е начальный перегрев обм оток составляет 80 °С , то при 
той ж е величине тока максимальный перегрев обмоток 
д о сти гается  уж е за 11 мин, а при 485 А —  примерно за 
7 мин. Эти данны е приведены  для  высокой скорости 
вращ ения м отор-вентиляторов. При низкой скорости 
врем я значительно м еньш е.

Д виж ение поездов по станциям  Д ер б ен т, Араблин- 
ский, Белидж и и С ам ур  в четном направлении осуществля­
лось с ограничением  скорости  до  25 км /ч , а почти сразу 
за станциями начинаю тся тяж елы е подъем ы . Такой режим 
движ ения нерационален и приводит к пер егр еву двигате­
лей выше нормы .

О пы тны м и поездкам и  установлено , что, например, ес­
ли м аксим альны й перегрев обм оток на перегоне Араб- 
линский —  Белидж и при м ассе поезда 4565 т составил 
только  63 °С , то на перегоне Белидж и —  С ам ур  neperpei 
до стиг уж е 115 “С , а на перегоне С ам ур  —  Ялама превы­
сил до пусти м ую  норм у. При рациональном же режиме 
разгона поезда с м ассой 5200 т на тех ж е станциях пере­
грев обм оток не превы сил допустим ой нормы . Во врем* 
разгона поездов со станции Ялам а п ерегрев в обоих слу­
чаях был выш е нормы при одинаковом  начальном пе­
р егр еве  103 °С .

Кр ом е перечисленны х причин, к чрезм ерном у нагре­
ву тяговы х двигателей  электровоза  приводил нерацио­
нальный реж им  вож дения поездов повышенной массы 
и длины на участке Д ер б ен т —  Ш ирван . Локомотивные 
бригады  привыкли работать с поездам и , масса которы» 
не превы ш ала 4200 т, и реж им ы  их вож дения пытались 
прим енять д ля  поездов в 5200 т (и м ею тся в виду разгон 
и переход  на более высокие соединения и позиции).

Д анны е о работе электровоза ВЛ 8  на участке Дер­
бент —  Л едж ей  при неправильном  реж им е ведения поез­
да с м ассой 4565 т представлены  в табл . 1, а при рацио­
нальном ведении поезда с массой 5243 т —  в табл. 2 
Из таблиц  видно, что оба поезда следовали  примерно пр> 
одинаковом  ср ед н ем  то ке  тяговы х двигателей  (ранний: 
в токе составила 1 2 , 1 % при разнице м асс в 14,9%). Од 
нако врем я движ ения под током  при неправильном pe l 
ж име ведения поезда бы ло на 18,5 мин (на 23 ,3% ) боль-1 
ш е, чем при рациональном . При этом  потребление элек-1 
троэнергии  каж ды м  двигателем  на тя гу  в первом случиI 
превы сило рациональный реж им  на 232,3 к В т -ч , или «1 
17 ,6% . !

К ак  видно из табл. 2, на п ерегоне С ам ур  —  Ялам! 
м ощ ность систем ы  электроснабж ен и я была недостаточна 
д ля  пропуска поездов с м ассой 5200 т . С р еднее  напр»-1 
ж ение в контактной сети на этом  перегоне равнялось! 
2,66 кВ при следовании состава м ассой 5243 т.

О ш ибки в вож дении поездов заклю чались в неин-1 
тенсизном  р азго не  и прим енении низкой скорости вра- 1  

щ ения м отор-вентиляторов. Л оком отивны е бригады пере-1 
ходили с последовательного  соединения тяговы х двигате- 1  

лей на п оследовательно-параллельное при скорости 15-1 
18 км /ч , а с последовательно-пар аллельного  на пара>I 
лельное —  при 28— 35 км /ч .

О днако , как видно из рис. 2, гд е  представлены токо-1 
вые характеристики  электровоза  ВЛ 8 , переходить с пос-1 
ледовательного  соединения на последовательно-параллел»-! 
ное при новых бандаж ах колесны х пар мож но на скоро- 1 

сти 8 , 2  км /ч , а с последовательно-параллельного  на nt-| 
раллельное —  при 18,5 км /ч . М аш инистам  следует пом-1 
нить, что по условиям  сцепления колес с рельсами на» 1  

более рационально ведение поезда на параллельно»I 
соединении при полном возбуж дении тяговы х двигателен. 1

0  40  80  120 160 t ,  м ин
Рис. I. Кривы е нагревания м охлаж ден ия  обм оток тя го во го  д в и га ­
теля НБ-406А при разн ы х н а гр у зк а х
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Pic. 2. Токовые хар ак тер и сти к и  электровоза В Л 8 :
I, — ток электровоза ; С  —  последовательное соединение тяговы х дви- 
вгеяей; С П  —  по следо вательно-пар аллельное соединение; П —  п а ­
раллельное соединение; П П  —  позиция с полны м возбуж дением  
гсговых д ви гател ей ; О П 1 — О П 4 — позиции с ослабленны м  в о зб уж ­
даем двигателей

Чтобы надеж но водить поезда массой 5200 т на участ- 
<е Дербент —  Ш ирван без перегрева тяговы х двигателей  

]* пусковых резисторов сверх нормы , необходим о вы­
полнить следую щ и е м ероприятия .

J Прежде всего надо улучш ить техническое состояние
локомотивов, обратив особое внимание на песочное хо-

1 а б л и ц а  1. Р а б о т а  эл е к тр о в о за  В Л 8 при н еп р а ви л ь н о м  реж и м е  
вед ени я  п о езда с м ассо й  с о с т а в а  4 5 6 5  т
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Т а б л и ц а  2 . Р а б о т а  э л е к тр о в о за  В Л 8  при р ац и о н ал ь н о м  
ведении  п о езд а  с м ассой  с о с т а в а  5 2 4 3  т
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зяйство , систем у охлаж дени я и тор м оза . Н еобходим о счи­
таться с тем , что прим енение песка д ля  повышения ко­
эф ф ициента сцепления колес локом отива с рельсам и —  
в настоящ ее врем я практически единственное и сравни­
тельно  деш евое ср ед ство . П оэтом у, несм отря на некото­
ры е отрицательны е п оследствия (увеличение износа бан­
д аж ей и рельсов , повыш ение сопротивления движ ению , 
за гр язн ен и е пути и оборудования локом отивов), приме­
нять песок при вож дении тяж еловесн ы х поездов целесооб­
разно и эф ф екти в н о .

При этом  надо тщ ательно  регулировать подачу песка 
под колеса , так как лишний песок, увеличивая сопротив­
ление движ ению  п о езда , вызывает повышенный расход  
электроэнергии , а недостача ведет к боксованию  и не­
устойчивом у реж им у ведения состава, что тож е вызыва­
ет п ер ер асхо д , а при плохом сцеплении м ож ет привести 
к остановке поезда на подъ ем е . П лохое качество песка 
(повы ш енное количество глины или пы левидная ф орм а 
частиц) такж е вм есто  улучш ения условий сцепления мож ет 
ухудш и ть их.

Н уж но обеспечить подачу песка под 1, 3, 5 и 7-ю ко­
лесны е пары по хо д у  движ ения локом отива. П од 1-ю ко­
лесную  пару сле д уе т подавать песок в количестве 900—  
1200 r /м и н , под остальны е —  прим ерно 50— 60%  этого 
объем а . Все песочные тр убы  долж ны  иметь наконечники, 
необходим о обеспечить соосность тр уб  и рельсов . П ре­
дохрани тельны е сетки  верхних горловин песочных бун­
керов долж ны  быть исправны ми, а песок —  соответство­
вать техническим  условиям  № М24706 по зерновом у
составу .

С л е д уе т  устранять повреж дения меш ковины в систе­
ме охлаж дени я электрооборудования . Водить поезда 
(кр о м е  легко весн ы х) необходим о только  при высокой 
скор ости  вращ ения вентиляторов. Торм озная систем а 
долж на быть отрегулирована в соответствии с инструк­
цией Ц Д -Ц Т/4330 . Д ля  вож дения поездов массой 5200 т 
нуж но составить реж им ны е карты  и соответственно под­
го то ви ть  локом отивны е бри гады .

Важ ны м  м ероприятием  долж но стать усиление сис­
тем ы  электроснабж ени я в первую  очередь на участке 
С ам ур  —  Я лам а. Кр ом е то го , необходим о привести в над­
леж ащ ее  состояние рельсо вы е цепи, в том  числе устано­
вить сты ковы е и м еж д уп утн ы е  электросоеди нители , уст­
ранить случаи лож ны х показаний напольных светоф оров 
и улучш ить качество поездной радиосвязи . По станциям 
Белидж и , С ам ур , Ялам а и на подъем ах долж ен  о сущ ест­
вляться безостановочны й пропуск поездов со скоростью  
не ниж е 45 км /ч .

Таким о бр азо м , причиной м ассового  выхода из строя 
тяговы х двигателей  на А зер байдж анско й  д о р о ге  является 
не повыш енная м асса п оездов , а неналаж енная систем а 
вож дения таких поездов , несоответствие технического  со­
стояния всех элем ентов ж елезной дороги  и эксплуатаци­
онных возм ож ностей электровозов BJ18.

П о д в язку  хорош их по тяговы м  качествам  локомотивов 
под поезда повыш енной м ассы  м ож но рассматривать 
только  как врем енную  м ер у в начальный период и во 
врем я спада р азм ер ов движ ения. При р осте  интенсивно­
сти  движ ения неизбеж но возникает рассогласование в по­
ступлении на станцию  ф орм ирования и отправления по­
ездо в  повыш енной м ассы  и локом отивов, подготовленны х 
д ля  их вож дения. В р е зульта те  о б р а зуется  нехватка локо­
м отивов, а о тсю да —  ухудш ен и е  показателей  эксплуата­
ционной работы .

О ргани заци я вож дения тяж еловесн ы х поездов д о лж ­
на основы ваться на конкретны х тяговы х расчетах и инж е­
нерных реш ениях, выявлении и ликвидации «узких» м ест, 
м еш аю щ их успеш ном у пропуску  таких поездов . Если ло­
ком отивное, вагонное, путевое и д р уги е  хозяйства дороги 
развиваю тся м едлен но , неком плексно , то  и э ф ф е к т  от 
тяж еловесны х поездов получается не то т , на который 
рассчиты ваю т.

Канд . техн . наук А. С . ПОТАПОВ, 
инж . Л. И. М ОНАХОВ, 
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СХЕМЫ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЕЙ ТЕПЛОВОЗА ТЭП60
В «Э И » № 12, 1985 г. была опубликована цветная схе­

ма электрических цепей тепловоза ТЭП60. В дополнение к 
этому материалу публикуем описание защитных и вспомо­
гательных устройств, электропневматического тормоза, ав­
томатической локомотивной сигнализации, автоматической 
пожарной сигнализации и цепей освещения.

ЗА Щ И ТН Ы Е УС ТР О Й С ТВ А

Защита от произвольного трогания тепловоза выпол­
нена при помощ и реле РУ4. Если по ош ибке вы клю чатель 
АВ1 «Управление тепловозом » будет включен в то врем я, 
когда рукоятка контроллера маш иниста находится на л ю ­
бой позиции выше первой, то аппараты , обеспечиваю щ ие 
движ ение тепловоза (РВ2, КП1 —  КП 6 , КВ и КГ), не вклю ­
чатся, так как будет разом кнут контакт РУ4 (504, 505). При 
правильных действиях м аш иниста на позиции 1 контрол­
лера контакт РУ4 ш унтируется контактом  КГ и на п о след у­
ющих позициях питание катуш ек перечисленны х выш е ап­
паратов не преры вается.

Защита локомотивной бригады от поражения высоким 
напряжением. Если при работе на позициях 1— 15 контрол­
лера маш иниста откры ть дверь высоковольтной кам еры , то 
разм ы кается контакт конечного вы клю чателя Б О Д  (472, 
473) в цепи катуш ек РВ2, КВ и КГ. При этом  с тя гового  
генератора сним ается возбуж дени е , отклю чаю тся поездны е 
контакторы КП1— КП 6  (р азм ы каю тся  силовы е цепи), кон­
тактом КВ (525, 526) вклю чается сигнальная лам па ЛПЗ 
«Сброс нагрузки».

Защита низковольтных цепей от попадания на них вы­
сокого напряжения тягового генератора. Эта защ ита о су­
щ ествляется взаимным блокированием  цепей вклю чения 
катуш ек РВ2, КВ, КГ и КД 1 , КД 2 . Если включены контакторы  
КД 1, КД2 или один из них не отклю чился после пуска д и ­
зеля  (например, приварились силовые контакты ), то катуш ­
ки РВ2, КВ, КГ не получаю т питания, так как в их цепи 
разом кнуты  оба или один из контактов КД1 (467, 468), КД 2 
(468, 469). Если ж е включены реле РВ2 и контакторы  КВ, 
КГ, то не м огут получить питание катуш ки К Д 1 , КД 2 , так 
как в их цепи разом кнут КГ (625, 636).

Защита силовой цепи при нарушении изоляции (зам ы ­
кании на корпус) осущ ествляется  реле зазем лени я РЗ , 
катуш ка которого  включена м е ж д у  корпусом  тепловоза и 
ш унтом Ш1 (м инусовы ми проводами силовой цепи). П о­
следовательно с катуш кой реле  зазем лени я вклю чены 
токоограничиваю щ ий резистор  С Р З  и вы клю чатель релё 
ВкРЗ.

Реле РЗ срабаты вает при замыкании на корпус в лю бой 
плюсовой точке силовой цепи, пробое якорны х обм оток 
генератора и тяговы х электродвигателей , а такж е при «кр у­
говом огне» на коллектор е лю бого  тя гового  электр о д ви га­
теля . Ток протекает от заж им а «Я1» тяго во го  генератора 
через точку зазем лени я, по корп усу  тепловоза и проводу 
217 в катуш ку реле РЗ и далее  через рези сто р  С Р З , вы­
клю чатель ВкРЗ , по проводу 214 и силовой цепи к заж им у 
«Д2» тягового  генератора.

Включивш ись, реле РЗ контактом  (471, 472) разры вает 
цепь питания катуш ек реле  РВ2 и контакторов КВ, КГ . При 
этом с тягового  генератора сним ается нагрузка  и за го р а­
ется сигнальная лампа Л П З «С брос н агрузки» . Во вклю ­
ченном положении реле РЗ удер ж и вается  защ елкой .

Защита дизеля от перегрева охлаждающей воды и 
масла о сущ ествляется терм ор еле РТ-930 (срабаты вает при 
тем пературе воды на вы ходе из д и зе ля  93— 9 5 °) и РТ-73° 
(срабаты вает при тем пературе масла на входе в дизель 
73— 75 °С ). При замыкании контактов тер м о р еле  РТ-93° (761, 
760) или РТ-73° (439, 440) вклю чается реле РпрЗ. О дним  
контактом  (755, 756) рег.а РпрЗ ш унтир ует контакты
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тер м о р еле  (сам о б ло ки р уе тся ), вторы м  (470, 471)—
разры вает цепь питания катуш ек РВ2, КВ и КГ, после чего 
сним ается н агр узка  и за го р ается  сигнальная лампа ЛПЗ 
«С бр о с нагрузки» , а тр етьим  (519, 520) —  вклю чает сигналь­
ную лам пу ЛП2 «Тем ператур а воды и м асла» , которая ука­
зы вает, по какой причине снята нагрузка .

Защита дизеля от понижения давления масла. При 
давлении м асла ниж е 2 , 2 ± 0 , 2  к гс /см 2 запр ещ ается работа 
д и зе ля  под нагрузкой  на позициях контроллера машиниста 
выш е 7, а при давлении м асла ниже 1 ,2± 0,2 кгс/см 2 на 
лю бой позиции ди зель  долж ен  быть остановлен . Защиту 
о сущ ествляю т реле давления м асла соответственно РДМ2 
и РД М 1.

При срабаты вании реле  РД М 2 зам ы кается  его контакт 
(488, 492) в цепи катуш ки реле РУ2. Если в это время кон­
тр оллер  находится на позиции выш е 7 и его  контакт 8 

зам кнут , то реле РУ2 вклю чается. О дним  контактом (469, 
470) оно р азры вает цепь катуш ек РВ2, КВ и КГ , а вторым 
(486, 493) —  зам ы кает цепь сигнальной лампы ЛП1 «Давле­
ние м асла» , горение которой одноврем енно  с лампой ЛПЗ 
«С бр о с нагрузки»  указы вает на причину отключения на­
гр узки .

Если давление м асла становится м еньш е 1,2 ± 0 ,2  кгс/см2, 
то  разм ы кается  контакт реле давления РДМ1 (650, 655) 8 

цепи катуш ки блок-м агнита БМ . О тклю чение БМ приводит 
к остановке д и зе ля .

Защита дизеля от повышения давления в картере. 
В картере д и зе ля  при нормальной работе должно быть 
разреж ение 10— 60 мм вод . ст. Если появляется давление, 
то  зам ы кается  контакт ди ф ф ер ен ц и альн о го  манометра 
КД М  (683, 682) в цепи катуш ки реле Рпр7, которое, вклю­
чивш ись, одним  контактом  (6 6 8 , 679) самоблокируется, а 
вторы м  (657, 658) —  разры вает цепь катуш ки блок-магнита
БМ . Д и зель  останавливается . П ер ед  последую щ им  пуском 
д и зе ля  необходим о кратковрем енно  выключить выключа­
тель АВЗ «Топливный насос», чтобы отпало реле Рпр7.

Защита от боксования колесных пар осуществляется 
при помощ и тр ех р еле  боксования РБ1— РБЗ, катушки ко­
тор ы х вклю чены на разность падений напряжения на об­
м отках возбуж дени я д вух  тя говы х электродвигателей. При 
возникновении боксования ток в цепи якоря и обмотки 
возбуж дени я б о ксую щ его  электр о д ви гателя  уменьшается. 
Благо дар я этом у возникает разность напряжений на обмот­
ках возбуж дени я боксую щ его  и н ебоксую щ его  двигателей, 
достаточная д ля  срабаты вания реле боксования.

При замы кании контактов лю бого  реле боксования 
вклю чается реле  Рпрб, которое вы полняет следующие пе­
реклю чения в схем е . Контактом  Рпрб (381, 382) вводит часть 
резисторов С О З  в цепь задаю щ ей обмотки амплистата, 
что приводит к ум еньш ению  м ощ ности тяго во го  генераторе 
(п риблизительно  на 30 % ) и прекращ ению  боксования 
Контакт Рпрб (538, 539) вклю чает звуковой сигнал боксова­
ния С Б . Услы ш ав сигнал о боксовании, машинист может 
принять дополнительны е м еры  по его  прекращению- 
подать песок, изменить позицию  контроллера и др.

Ёсли в р е зульта те  вы хода из строя тяговый двигатель 
отклю чаю т, то при помощ и блокировочны х контактов соот­
ветствую щ его  по езд но го  контактора КП 1— КП 6  катушка 
реле боксования отклю чается от обм отки возбуждена 
повреж денного  электр о д ви гателя  и подклю чается к рабо­
то сп о со бн о м у. Благодар я этом у все оставш иеся в работе 
двигатели  остаю тся защ ищ енны м и от боксования.

Блокировка газо во го  пож аротуш ения . При пожаре • 
вы соковольтной кам ер е вклю чаю т газовы й огнетушитель 
О дноврем енно  с вклю чением о гнетуш ителя выдергиваете! 
ключ электрического  вы клю чателя БГП . При этом одни 
контакт вы клю чателя БГП (420, 423) разры вает цепь питании 
катуш ек реверсора ВРВ и ВРН, реле  РВ2, контакторов КВ» 
КГ , что приводит к снятию  нагрузки  и включению  сигналь­
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ной лампы ЛПЗ «С брос нагрузки» . Второй контакт БГП 
(424, 425) разры вает цепь питания катуш ек контактора КТН 
и блок-магнита БМ. Д изель  останавливается .

При работе по систем е двух единиц в случае туш ения 
пожара на ведущ ем  тепловозе н агрузка автоматически сни­
мается и на ведом ом  тепловозе , так как прекращ ается пи­
тание катуш ек РВ2, КВ и КГ ведом ого  тепловоза по прово­
дам 4 и 5 м еж тепловозного  соединения.

В С П О М О ГА ТЕЛ Ь Н Ы Е УС ТР О Й С ТВ А

Калориферы. В кабинах тепловоза д ля  отопления уста­
новлены водяны е кало р иф ер ы . Вентилятор калориф ера 
приводится во вращ ение от электродвигателя Э К Ф , кото­
рый включают вы клю чателем  АВ9 «М отор калориф ера» .

Вентиляторы кабин. В каж дой кабине установлено  по 
два вентилятора с приводом  от электродвигателей  ЭВ2 и 
ЭВЗ. Электр одвигатели  вклю чаю т одноврем енно одним 
выключателем АВ10 «Вентилятор кабины».

Вентилятор кузова приводится во вращ ение от эле ктр о ­
двигателя ЭВ1, питание на которы й подается через вы клю ­
чатель АВ11 «Вентилятор кузова» .

Бытовой холодильник «Морозко» вклю чаю т в р о зетку  
РзХ. Защ ита этой цепи о сущ ествляется  вы клю чателем  АВ5 
«Жалюзи», с которы м  розетка РзХ  соединена проводами 
667 и 735.

Розетки тепловоза. В электрических цепях тепловоза 
предусмотрены следую щ и е р о зетки :

РзУ —  две розетки д ля  подклю чения м еж тепловозны х 
соединений при работе тепловозов по систем е д вух единиц ;

РзВ —  две розетки д ля  ввода тепловоза в депо  при 
питании тяговы х электродвигателей  пониж енны м напряж е­
нием от внеш него источника;

РзР —  розетка для подклю чения к электрическим  це­
пям тепловоза приборов реостатной станции при испыта­
ниях;

РзБ —  розетка для п о дзар яда  аккум уляторной батареи 
от внешнего источника питания;

РзХ —  розетка для подклю чения бы тового  хо ло диль­
ника;

Рз1 — Рз9 —  розетки , установленны е внутри и снаруж и 
тепловоза, для  подклю чения переносны х осветительны х
ламп.

Контроль изоляции низковольтных цепей. Д ля  обнару­
жения повреж дения изоляции в низковольтны х цепях 
(управления и вспом огательны х) на высоковольтной кам ере 
установлено сигнальное устройство , со сто ящ ее из сигналь­
ных ламп ЛП 6  «Зе м ля , — 75 В», ЛП7 «З е м л я , + 7 5  В» и 
тумблеров Т69 «Контроль —  зе м ля , — 75 В», Т610 «Конт­
роль—  зем ля , + 75  В». Лампы и тум б лер ы  соединены  м е ж ­
ду собой последовательно  и подклю чены  к заж им ам  7/1— 5 
(общий «плю с») и 1/1— 10 (общ ий «м инус»). С р ед н яя  точка 
>той цепи (провод 746) соединена с корпусом  тепловоза .

Если изоляция повреж дена в плю совой цепи, то при 
включении тум б лера ТбЮ  «Контроль —  зе м ля , + 75  В» за­
горается сигнальная лампа ЛП7 «Зем л я , + 75  В». При этом  
1ток протекает от полож ительного  полю са аккум уляторной  
ратареи (вспом огательного  генератора) к точке п о вр еж д е­
ния изоляции (зазем лен и я), далее  по ко р пусу  тепловоза к 
|точке зазем ления сигнального  устрой ства . З атем  чер ез ' 
Ьампу ЛП7, тум б лер  ТбЮ  по проводу 748 к м инусовом у 
Ьолюсу аккум уляторной батареи (вспом огательного  гене- 
Ipropa).

Если изоляция повреж дена в минусовой цепи, при 
(ключении тум б лера Тб9 «Контроль —  зем ля , — 75 В» за­

горается сигнальная лам па Л П 6  «Зе м ля , — 75 В». Как  и в 
предыдущем случае , цепь лампы ЛП 6  б уд е т зам кнута че- 
]рез корпус тепловоза.

Если повреж дения изоляции нет, то при поочередном  
млючении тум блеров лампы не горят. При одноврем енном  

включении тум блеров лампы го р ят в полнакала.
Ввод тепловоза в депо на пониженном напряжении от 

(постороннего источника питания о сущ ествляется  при 
шановленном дизеле . П редварительно  устанавливаю т ре- 
jiepcop в тр ебуем о е  полож ение «Вперед» или «Н азад» и

отклю чаю т тум б леры  ОМ1 —  G M 6 . К розеткам  РзВ под­
клю чаю т ш тепсели с проводами от постороннего  источника 
питания. З атем , плавно увеличивая напряж ение источника 
питания, вводят тепловоз в депо .

Д виж ение локом отива обеспечиваю т два тяговых элек­
тр одви гателя  ЭТ1 и ЭТ 6 , которы е в этом  реж им е работы 
д ля  увеличения силы тяги соеди няю тся последовательно . 
Ток в цепи электродвигателей  не сл е д уе т устанавливать 
больш е 600 А , напряж ение —  выш е 50 В. Д ля  контроля за 
движ ением  и своеврем енного  торм ож ения в кабине теп­
ловоза д о лж ен  находиться маш инист.

Э Л ЕК ТРО П Н ЕВМ А ТИ Ч ЕС К И Й  ТО РМ О З

Электропневм атический  тор м оз прим еняется с целью 
повыш ения бы стр одействи я тор м озны х средств пассаж ир­
ских поездов . Д ля  управления подачей воздуха в то р м о з­
ные цилиндры на тепловозе  и вагонах установлены элект­
р о в о зд ухо р асп р ед ели тели  (Э В Р ), им ею щ ие по два электро­
м агнитны х вентиля: вентиль то р м о ж е н т : ТЭ  и перекрыш и 
П Э . О т тепловоза вдоль всего состава проходят два про­
вода : рабочий —  д ля управления действием  ЭВР и конт­
р о л ь н ы й —  для проверки целостности электрической цепи 
то р м о за . О братны м  проводом  служ ит рельс.

С вязь  м е ж д у  тепловозом  и вагонами осущ ествляется 
при помощ и гибких рукавов, заканчиваю щ ихся унифициро­
ванными соединительны м и тормозны ми головками (С ГТ), 
в которы х совм ещ ено электрическое и пневматическое 
м еж вагонное соединение.

И сточником питания устройств электропневм атического  
тор м оза на тепловозах ТЭП60 с № 1192 служ ит статический 
преобр азователь  ПТ типа ПТ-ЭПТ-75. На входны е зажимы 7 
и 6  п реобр азователя подается постоянное напряж ение 75 В 
от заж им ов 7/1— 5 («плю с») и 1/1— 10 («м инус») через вы­
клю чатель АВ13 «Электропневм атический  торм оз» и 
ф и льтр  Ф П . П оследний необходим  для подавления радио- 
пом ех, возникаю щ их при работе преобр азователя .

На вы ходе п реобр азователя с заж им ов 5 и 4 снимается 
напряж ение 50 В постоянного  тока, а с зажимов 2 и 3 —  
напряж ение 52 В перем енного  тока частотой 625 Гц. По­
стоянны м  током  питается систем а управления, а перем ен­
ным —  систем а контроля состояния электрических цепей 
тор м оза .

П реобр азователь им еет встроенную  бы стр одейству­
ю щ ую  защ иту от токов короткого  зам ы кания и п ерегрузки , 
которая о тклю чает питание при токе 13— 15 А . Чтобы вклю ­
чить преобр азователь после срабаты вания защ иты , необхо­
дим о выклю чить АВ13, а за тем  снова его  включить.

Вся релейно-контактная часть электрических устройств 
тор м оза разм ещ ена в блоке управления БТ. Д ля  подго­
товки тор м оза  к работе необходим о включить выклю ча­
тели А В 1 3 и А В 16.

При отпуске тормозов контроллер  тор м озного  крана 
м аш иниста КМ Т устанавливаю т в полож ения I и II . При этом 
зам кнуты  контакты  КМ Т м еж д у  проводам и 1176 и 1177 в 
цепи катуш ек реле 1Рпр9 и 2Рпр9. Если включен рубильник 
ВкБ и зам кнут контакт Э П К А  (1178, 1179), то реле 1Рпр9 и 
2Рпр9 б у д у т  вклю чены . При этом  контакт 1Рпр9 (Т83, Т77) 
зам кнут , а д ругой  (Т83, Т65) —  разом кн ут .

П оскольку  в полож ениях I и II остальны е контакты КМ Т 
разом кн уты , постоянный ток в электрических цепях торм о­
за не п ротекает, и электром агнитны е вентили ЭВР (ТЭ  и 
П Э ) обесточены . О т преобр азователя ПТ подается пере­
менный ток в рабочий провод по цепи: заж им  2 (П Т), про­
вод Т19, заж им  31 (БТ ), р езистор  R1, разм ы каю щ ие контак­
ты реле О Р и ТР, заж им  Л , провод Т26, контакты  блокиро­
вочного клю ча КБ , провода Т80, Т42, Т78, коробка зажимов 
ККТ, провод Т61, С ГТ , ЭВР.

В последнем  вагоне поезда  рабочий провод в свобод­
ной торм озной головке со еди н яется  с контрольны м  прово­
д о м , которы й, пройдя чер ез все вагоны , в торм озной го­
ловке С ГТ тепловоза со еди няется  с проводом  Т62. О т него 
перем енны й ток идет по цепи: провода Т79, Т44, Т28, кон­
такты  клю ча КБ, провод Т27, заж им  КЛ (БТ), вы прям итель­
ный м ост ВК, катуш ка контрольного  реле КР, корпус (« зе м ­
ля» ), провод Т47, заж им  3 (БТ ), разм ы каю щ ие контакты ТР,
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O P, заж им Л1, провод Т16, заж им  3 п р еобр азователя ПТ. 
Кром е этой цепи, со зд ается  цепь тока чер ез ш унтирую щ ий 
конденсатор Сш  и катуш ки вентилей ТЭ , П Э , но, благодар я 
больш ом у индуктивном у сопротивлению  катуш ек , ток в них 
мал и они не вклю чаю тся.

Наличие перем енного тока в цепи приводит к срабаты ­
ванию контрольного  реле КР, которое своим зам ы каю щ им  
контактом  включает сигнальную  лам пу ЛП 8  «Линия», го р е­
ние которой свидетельствует об исправном состоянии цепи 
управления тор м озом . Питание на лам пу ЛП 8  поступает по 
цепи: заж им  « +  50» (БТ), провод Т-82, резистор  R2, контакт 
КР , заж им  ЛС (ВТ), провод Т29, контакты  КБ, провода Т49, 
Т48; минусовая цепь: провода Т56, Т57, Т58, ТЗЗ, заж им  9/11, 
провод Т18, заж им  4 (ПТ).

При перекрыше торм озной кран устанавливаю т в по­
лож ения III и IV  (пер екр ы ш а без питания и с питанием 
пневматической м агистрали).

При этом  об р азуется  цепь питания катуш ки отпускного  
реле О Р : заж им  5 (П Т), провода Т20 и Т83, зам ы каю щ ий кон­
такт реле 1Рпр9, провод Т77, контакт 9 клю ча КБ, провода 
Т32, Т54, контакты контроллера КМ Т, провода Т6 8 , Т35, Т24, 
заж им  0 (БТ), разм ы каю щ ий контакт реле  ТР, катуш ка от­
пускного реле О Р , заж им  «— 50» (БТ), провода Т22, Т18, за­
жим 4 (П Т).

О тпускное реле О Р вклю чается, и все его  контакты  за­
нимают полож ение, противополож ное показанном у на схе ­
ме. При этом :

вклю чается реле К, катуш ка которого  получает пита­
ние от заж им а 0 (БТ ) через зам ы каю щ ие контакты  О Р и КР ;

на ЭВР подается постоянное напряж ение по цепи: за­
ж им « +  50» (БТ ), зам ы каю щ ие контакты  К , О Р , разм ы каю ­
щий контакт ТР, заж им  3 (БТ), провод Т47, корпус тепловоза , 
рельсы , корпуса вагонов, катуш ки вентилей перекры ш и П Э , 
рабочий провод, С ГТ , провода Т61, Т78, Т42, Т80, контакты 
КБ, провод Т26, заж им  Л (БТ), разм ы каю щ ий контакт ТР, 
замыкаю щ ий контакт О Р, заж им  «— 50» (БТ). На тепловозе 
ток протекает от корпуса по цепи: катуш ка ПЭ тепловозно­
го ЭВР, провода Т75, Т74, Т72, кнопка К О ТЛ , провода Т71, 
Т69, контакты КБ, провод Т26, заж им  Л (БТ), контакты  ТР, 
О Р, заж им  «— 50» (БТ). При такой полярности тока
(«плю с» —  «зем ля» , «минус» —  рабочий провод) вклю чаю т­
ся только вентили перекры ш и П Э , а вентили ТЭ выклю чены, 
так как диоды  ВС не пропускаю т то к . Рабочие кам еры  ЭВР 
разобщ аю тся с атм осф ерой , чем и обеспечивается п ере­
крыш а;

контактами ОР разры вается цепь контроля линии п ер е­
менным током  и зам ы кается цепь контроля линии постоян­
ным током : заж им  « +  50» (БТ), зам ы каю щ ие контакты  реле 
К , О Р, размы каю щ ий контакт ТР, заж им  3 (БТ), провод Т47, 
корпус тепловоза, выпрямительны й м ост ВК , катуш ка конт­
рольного реле КР, заж им  КЛ (БТ), провод Т27, контакты  КБ, 
провода Т28, Т44, Т79 и Т62, С ГТ , контрольны й провод , кон­
такт свободной торм озной головки последнего  вагона по­
езда , рабочий провод, С ГТ , провода Т61, Т78, Т42, Т80, кон­
такты КБ , провод Т26, заж им Л (БТ ), контакты  ТР, О Р , за ­
жим «— 50» (БТ). Контрольное р еле при переклю чении с 
переменного на постоянный то к  не отклю чается благодар я 
им ею щ ем уся зам едлению  на отпадание ;

контактом  О Р зам ы кается цепь лампы ЛП9 «П ерекры ­
ша», которая горит вместе с лампой ЛП 8  «Линия».

При торможении торм озной кран КМ Т устанавливаю т в 
положение V  (торм ож ение). При этом  контроллер  КМ Т р а з­
рывает цепь питания катуш ек реле  О Р и К, которы е свои­
ми контактами кратковрем енно  преры ваю т цепь питания 
вентилей ЭВР. Сигнальная лам па ЛП9 «П ерекры ш а» гаснет, 
и вклю чается тор м озное реле ТР . Его  катуш ка получает пи­
тание от контактов КМ Т по цепи: провода Т76, Т34, Т23, за ­
жим Т (БТ), размы каю щ ий контакт О Р , катуш ка торм озного  
реле ТР, заж им  «— 50» (БТ).

После этого :
вклю чается реле К, катуш ка которого  теперь получает 

питание от заж им а Т (БТ) через зам ы каю щ ие контакты  ТР 
и КР;

подается постоянное напряж ение на вентили ЭВР (с по­
лярностью  «плю с» —  на рабочем проводе, «м инус» —

«зем ля» ) по цепи : « + 5 0 »  (БТ ), зам ы каю щ ие контакты рег.е 
К и ТР, заж им  Л (БТ ), провод Т26, контакты  КБ, провода Т80, 
Т42, Т78, Т61, С ГТ , рабочий провод , катуш ки вентилей ТЭ и 
П Э , рельс, провод Т47, заж им  3 (БТ ), замыкаю щ ий контакт 
ТР, заж им  «— 50» (БТ ). На тепловозе  вентили ТЭ и ПЭ полу­
чают питание от заж им а Л (БТ) через контакты  КБ и кнопку 
К О ТЛ . Благодар я вклю чению  обоих вентилей ТЭ  и ПЭ, ЭВР 
обеспечиваю т подачу сж атого  во здуха  в торм озны е цилинд­
ры , происходит тор м ож ение ;

контактам и ТР разры вается цепь контроля линии пере­
менны м  током  и зам ы кается  цепь контроля линии постоян­
ным током . О т заж им а « +  50» (БТ) по рассмотренной выше 
цепи постоянный ток поступает в рабочий провод, затеи 
через контакт свободной торм озной головки в контрольный 
провод , С ГТ  тепловоза , провода Т62, Т79, Т44, Т28, контакты 
КБ, провод Т27, заж им  КЛ (БТ), мост ВК , катуш ка контроль­
ного реле КР, ко р пус , провод Т47, заж им  3 (БТ), замыкаю­
щий контакт ТР, заж им  «— 50» (БТ), замыкаю щ ий контакт 
ТР, заж им  «— 50» (БТ ). Контрольное реле КР остается вклю­
ченным , горит сигнальная лам па ЛП 8  «Линия»;

за го р ается  сигнальная лампа ЛП10 «Торможение». Пита­
ние на нее подается от заж им а « +  50» (БТ) через резистор 
R2, зам ы каю щ ие контакты  КР, ТР и ключ КБ.

Д ля  отпуска тор м оза им еется кнопка КО ТЛ  «Отпуск 
тор м оза  тепловоза» . При нажатии на нее разры вается цепь 
питания вентилей ТЭ  и П Э тепловозного  воздухораспреде­
лителя . При работе по систем е двух единиц ЭВР ведомого 
тепловоза получает питание через р о зетку  РзУ  межтепло- 
возного  соединения по проводу Т81.

При экстренном торможении или аварийной остановке 
поезда соответственно  контактом  КМ Т (1176, 1177) или кон­
тактом  клю ча ВкА  (1170, 1171) разры вается цепь питания 
катуш ек реле 1Рпр9 и 2Рпр9. Вклю чивш ись, реле 1 Рпр9 
контактом  (Т65, Т83) зам ы кает цепь питания катушки тор­
м озного  реле  ТР независим о от полож ения контроллера 
КМ Т. Все остальны е переклю чения в схем е  происходят ана­
логично рассм отренном у выш е реж им у тормож ения.

АВТОМ АТИЧЕСКАЯ ЛОКОМ ОТИВНАЯ СИГНАЛИЗАЦИЯ

А втом атическая локом отивная сигнализация непрерыв­
ного действия (А Л С Н ) предназначена д ля  автоматического 
дублирования на локом отивном  свето ф о р е  показаний путе­
вых свето ф о р о в , а такж е д ля  исклю чения случаев проезда 
сигналов с запрещ аю щ им и показателям и при потере маши­
нистом бдительности . Контактно-регистри рую щ ее устройст­
во (К Р У ) ско р о стем ер а и кнопка КП А  «П роверка автостопа! 
смонтированы только  в кабине 1 тепловоза . Поэтому при 
управлении из кабины 2  ско р о стем ер  кабины 1 не отключа­
ется , а продолж ает работать.

На диаграм м ной ленте этого  ско р о стем ер а записыва­
ю тся необходим ы е данны е о движ ении тепловоза, в том 
числе д елаю тся  отм етки о работе А Л С Н . Д л я  этого само­
писцы ско р о стем ер а связаны  с четы рьм я электромагнитами, 
катуш ки которы х вклю чены в схем у  А Л С Н . Электромагните» 
ско р о стем ер а им ею т следую щ и е условны е обозначения: 
Э Э  —  электром агнит полож ения автостопа (включен при 
вклю ченном автостопе); Э Ж , Э К Ж , Э К  —  электромагниты, 
регистрир ую щ и е наличие соответственно  ж елтого , желтого 
с красны м  и красного  огней локом отивного  светофора.

В контактн о-регистр ирую щ ем  устройстве скоростемера 
им ею тся такж е четы ре разм ы каю щ их контакта 0 . . .1 0 , 0 ...20, 
V ,fж и \/ж, которы е р азм ы каю тся  соответственно  при превы­
шении скорости 1 0 , 2 0  км/ч и допусти м ы х скоростей движе­
ния при ж елто м  с красны м  и одном  ж елтом  огне локомо­
тивного свето ф о р а .

При приведенной схем е  контакты  К автостопа изобра­
жены в полож ении при повороте клю ча Э П К А  в крайнее 
левое полож ение (Э П К А  вклю чен), а контакты  РККВ — i 
полож ении при отсутствии давления воздуха  в ЭПКА. J

Питание устройств А Л С Н  о сущ ествляется  от части теп­
ловозной аккум уляторной батареи (50 В, заж им ы  7/8—9, 
1/1— 10). Чтобы обеспечить равномерны й р азр яд  всех акку­
м улято р о в , к остальной части батареи подклю чается бап- 
ластный р езистор  С А С . С л е д уе т  строго  следить за тем, что-
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Вы после окончания поездки был отклю чен тум б лер  Т614 
ЖПитание автостопа». В противном случае при неработаю ­
щих устройствах А Л С Н  будет происходить повышенный раз­
ряд той части батареи , к которой подклю чен резистор  С А С . 
|кцита цепей А Л С Н  осущ ествляется  автоматическими вы­
ключателями АВ17 «Питание автостопа, + 7 5  В», АВ18 «Пи- 
гание автостопа, +  50 В» и АВ19 «Питание автостопа, «м и­
кс», которые после окончания поездки мож но оставлять 

|ю включенном положении.
Для подготовки устройств А Л С Н  к работе тум б лер  ДЗ 

Участок пути» устанавливаю т в полож ение «с А Л С Н »  (при 
:аботе на кодированных участках пути), вставляю т ключ 
ЗПКА и поворачивают его  вправо до  упора. З атем  вклю ча­
ет тумблер Т614 «Питание автостопа», поворачиваю т ключ 
ЗПКА влево и вынимаю т его  из зам ка . П осле свистка Э П К А  
(ратковременно наж имаю т на руко ятку  РБА . П рекращ ение 
аистка и горение на локом отивном  свето ф о р е  красного  ог- 
<я свидетельствует о готовности А Л С Н  к действию .

Система А Л С Н  на участках электрической тяги  постоян- 
■ого тока работает при частоте кодированны х сигналов 
Ю Гц, а на участках перем енного тока —  при частоте 25 и 
15 Гц. Если тепловоз проходит по участку  постоянного  тока , 
умблер Т615 «Выклю чатель ф ильтра» долж ен  быть вклю чен, 
а на участке перем енного тока — выклю чен.

При следовании тепловоза на участках, не оборудован­
ных устройствами А Л С Н , тум б лер  Д З «Участок пути» пере- 
(лючают в полож ение «без А Л С Н » , одноврем енно наж има­
ет рукоятку РБА и кнопку «ВК автостопа». П осле это го  на 
•окомотивном свето ф о р е  за го р ается  белый огонь, которы й 
орит в течение всего времени следования по некодиро- 
■анному участку.

Принцип работы устройств А Л С Н  заклю чается в следу- 
ощем. В рельсовую  цепь от назем ны х устройств посы ла­
ется различные комбинации им пульсов электрического  то ­
на, каждая из которы х соответствует определенн ом у пока­
занию путевого свето ф ора . П од действием  м агнитного  по­
ля, созданного этим током  вокруг рельса , в приемных ка- 
7 шках П рКА  наводится э. д . с . Полученный сигнал усили- 
■ается и поступает в д еш и ф р ато р , которы й управляет сиг­

нальными огнями локом отивного  свето ф о р а и клапаном  ав- 
остопа Э П К А .

Для контроля бдительности маш иниста при о п ределен ­
ных условиях (см ена огней на локом отивном  свето ф о р е  и 
др.) включается свисток Э П К А . Услы ш ав свисток , маш инист 
должен нажать рукоятку  РБА , в противном случае  произой- 
дет принудительное торм ож ение п о езда . При нажатии РБА 
подается питание на катуш ку Э П К А , и свисток отклю чается .

Если условия, контролируем ы е А Л С Н , наруш аю тся (м а­
шинист не нажал РБА , превы ш ена м аксим ально допустим ая 
скорость движ ения и д р .) , то срабаты вает автостоп и р а з­
мыкается контакт Э П К А  (1178, 1179) в цепи катуш ек реле  
1Рпр9, 2Рпр9. Реле вы клю чаю тся, и происходит экстренное 
торможение поезда.

При выходе из строя Э П К А  ведущ ей кабины во время 
гоездки выклю чаю т установленный на высоковольтной ка­
мере тум блер  Т65 «Ш унтировка контакта Э П К А »  (плом бу 
срывают) и перекры ваю т воздуш ны е краны Э П К А  (§  31 
инструкции ЦШ -ЦТ/3502). Контакты  тум б лер а Т65 (1181, 1182) 
шунтируют разом кнувш ийся контакт Э П К А  (1178, 1179) в 
цепи катуш ек реле 1Рпр9, 2Рпр9. Реле остаю тся вклю чен­
ными, чем предотвращ ается экстр енное торм ож ение.

В пункте оборота при п ереходе в кабину с исправным 
ЭПКА тум блер  Т65 необходим о вклю чить. По прибытии теп­
ловоза в депо зам еняю т неисправный Э П К А  и плом бирую т 
тумблер. При установке на тепловоз нового ско р о стем ер а 
т  ЭП КА необходим о проверить его  электрическую  схем у 
к в случае несоответствия ее схем е  А Л С Н  тепловоза , про­
извести тр ебуем ы е переклю чения.

АВТОМ АТИЧЕСКАЯ ПОЖ АРНАЯ СИГНАЛИЗАЦИЯ

Устройство автоматической пожарной сигнализации реа­
гирует на повыш ение тем пературы  в м естах установки д ат­
чиков более 85 °С  и подает звуковой и световой сигналы  ло ­
комотивной бригаде .

Ч увствительны м  элем ен том  (датчиком ) устройства явля­
ется полупроводниковы й те р м о р ези сто р  типа КМТ-10. Тер­
м о р ези сто р ы , установленны е на тепловозе , разбиты  на две 
группы , в каж дой из которы х они включены параллельно. 
Первая группа (сем ь резисторов, установленны х с правой 
стороны  д изельного  пом ещ ения, и два —  в высоковольтной 
кам ер е) вклю чена последовательно  с катуш кой реле РПС1. 
Вторая группа (восем ь тер м о р ези сто р о в , установленны х с 
левой стороны  д изельного  пом ещ ения) —  последователь­
но с катуш кой реле  РП С2.

Величину напряж ения питания, подаваем ого  на катуш ­
ки РП С1, РПС2 и тер м о р ези сто р ы , мож но регулировать при 
помощ и потенциом етра П, которы й включен на напряжение 
75 В. Защ ита цепей о сущ ествляется  автоматическими вы­
клю чателям и АВ17 «Питание автостопа, + 75  В» и АВ20 «По­
ж арная сигнализация».

К о гда  тем п ература  окруж аю щ ей среды  превы ш ает 
85 °С , в те р м о р ези сто р е  начинается лавинообразны й про­
цесс ум еньш ения сопротивления и увеличения тока в цепи, 
что приводит к срабаты ванию  реле , наприм ер, РПС1. Вклю ­
чившись, реле  РПС1 одним  контактом  (П32, П90) ш унтиру­
ет те р м о р ези сто р , предохраняя его  от перегрева больш им 
то ко м , а вторым —  зам ы кает цепь питания сигнальной лам ­
пы ЛП11 «П ож ар правой стороны  Д П  и ВК». Д вум я парал­
лельно  вклю ченны ми контактам и РПС1 (П2, ПЗ) зам ы кается 
цепь питания звукового  сигнала СП З.

При ш унтировании тер м о р ези сто р а одноврем енно обе­
спечивается сам облокирование реле РПС1, б лагодар я чему 
независим о от дальнейш его  состояния терм ор ези стора све­
товой и звуковой сигналы  о пож аре сохраняю тся . Аналогич­
но устройство  дей ствует при срабатывании реле РПС2.

Д л я  снятия сигналов о пож аре наж имаю т кнопку Кнб 
«О тпуск  пожарной сигнализации», которая разры вает цепь 
питания катуш ек РП С1, РП С2. Если к этом у м ом енту врем е­
ни тем пература снизилась и восстановилась больш ая вели­
чина сопротивления тер м о р ези сто р а , то после отпускания 
кнопки сигналы  не вклю чаю тся. В противном случае про­
изойдет повторное вклю чение сигналов. С нять  их при этом 
м ож но только отклю чением  автом атического  выклю чателя 
АВ20.

Д л я  проверки исправности цепей пожарной сигнализа­
ции надо нажать кнопку Кн5 «Контроль пожарной сигнали­
зации». П осле вклю чения сигналов ЛП11, ЛП12 и СПЗ для их 
снятия наж им аю т кнопку Кнб «О тпуск  пожарной сигнализа­
ции». В связи с больш ими допускам и на отклонение харак­
теристик все те р м о р ези сто р ы , поступаю щ ие на завод, ис­
пытываю т. В зависим ости от величины напряж ения питания, 
н еобходим ого  для срабаты вания терм ор ези стора при тем ­
пературе окруж аю щ ей среды  85 °С , их относят к одной из 
четы рех групп и м арки рую т соответствую щ им  цветом 
(см . табли ц у):

Н ап ряж ен ие  
с р а б а ты в а н и я  

при 8 5 °С , В

Напр51жеиис 
п и та н и я  на  
тепловозе ,

±  1 В

М аркиро- 
воч ный  

цвет

25 — 30 28 кр асны й
30 — 35 33 ж елты й
3 5 — 40 38 зеленый
40 — 45 43 синий

На тепловоз устанавливаю т терм ор ези сторы  о б язатель­
но одной группы : причем при помощ и потенциометра П 
для  них вы ставляю т указанное в таблице напряж ение пита­
ния. В случае вы хода из строя терм о р ези сто р а в эксплуата­
ции его  необходим о зам енить тер м о р ези сто р о м  той ж е 
группы .

ЦЕПИ ОСВЕЩ ЕНИЯ

Д л я  освещ ения на тепловозе ТЭП60 применены лампы 
накаливания с различны м  номинальным напряж ением 80, 
60, 50 и 28 В, что о бъ ясняется о тсутствием  требуем ой но­

21
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



менклатуры ламп на напряж ение 75 В . В зависим ости от на­
значения осветительных приборов вклю чение их произво­
дится аппаратами, установленны ми на пультах управления 
маш иниста, щ итках управления помощ ника маш иниста и вы­
соковольтной кам ере.

С  пульта управления маш иниста в каж дой кабине м о ж ­
но включить:

выклю чателем  АВ21 «П рож ектор  тусклы й» —  лампу 
прож ектора ЛП. Напряж ение питания 75 В подается с за ­
жимов 13/14— 16 («плю с») и 11/1— 6  («м инус») соответству­
ю щ его пульта управления через резистор  С П р , которы й 
понижает напряжение на лампе, и она горит тусклы м  све­
том . При включении выклю чателя АВ22 «П рож ектор  яркий» 
часть резистора С П р  ш унтир уется , напряж ение на лам пе 
ЛП увеличивается до  номинального , что обеспечивает го ­
рение ее ярким свето м ;

тум блером  Т623 «О свещ ение скор остем ер а»  —  лам пы  
ЛЗО и Л31 в светильниках КЛСТ-64 с подвижной ш торкой , 
освещ аю щ их скор остем ер  (ЛЗО) и пюпитр (Л31). Н апр яж е­
ние питания подается с зажимов 13/14— 16 (+ 7 5  В) и 
13/11— 12 ( +  50 В), благодар я чему напряж ение на лампах 
не превыш ает номинального (28 В );

тум блером  Т624 «О свещ ение приборов» —  лам пу Л38 
в светильнике С ЗС Л -60 , освещ аю щ ую  приборы на пульте 
управления. Резистор СОП1 ум еньш ает напряж ение на 
лампе до требуем ой величины (60 В), а потенциом етр С О П 2 
обеспечивает дополнительную  плавную р егулировку уров­
ня освещ енности ;

выклю чателем  АВ23 «О свещ ение резервное» —  лам пу 
Л39 в светильнике ПТ37 с сине-зелены м  свето ф и льтр о м . 
Д ля  понижения напряж ения последовательно  с лампами 
включены резисторы  СО П 4 и С О П З ;

выклю чателем  АВ24 «О свещ ение кабины» —  лампы Л1, 
Л2 (в кабине 1) или Л 1.4, Л15 (в кабине 2), предназначенны е 
для общ его освещ ения кабины.

Лампы ЛП, ЛПЗО, ЛП31 и ЛП38 включены по схем е  пос­
ле выклю чателя батареи ВкБ и при его  отклю чении теряю т 
питание. О стальны е цепи освещ ения подклю чены  непо­
средственно к аккум уляторной батарее , и их мож но вклю ­
чить независимо от положения ВкБ. При двухсекционном  
исполнении тепловоза на пульте управления кабины 2  д о ­
полнительно устанавливаю т вы клю чатель АВ31 «О свещ ение 
переходной площ адки», которы м  вклю чаю т лам пу Л40 в 
светильнике С ЗС Л -60 , освещ аю щ ем  переходной там бур  
м еж ду тепловозам и .

С о щ итка помощ ника маш иниста вклю чаю т: 
тум блерам и Тб 17 «Красный буф ерны й ф онарь правый» 

и Т618 «Красный буф ерны й ф онарь левый» —  лампы Л35

V

и Л34 в светильниках СМ 4 с красными светофильтрами. На­
пряж ение питания подается с заж им ов 10/1— 2 (+ 7 5  В) и 
7/15— 16 ( +  24 В), б лаго дар я чему величина его  на лампах 
не превы ш ает ном инального . Защ ита этих цепей осуществ­
л яется  вы клю чателем  АВ25 «Красны е б уф ер н ы е фонари»;

тум б лерам и  Т619 «Буф ерны й  ф онарь правый» и Т620 
«Буф ерны й ф онарь левый» —  лампы Л26 и Л25 буферны* 
прож екторов П БС24. Защ и та цепей о сущ ествляется  выклю­
чателем  АВ26 «Б уф ер н ы е ф он ари » ;

тум б лер о м  Т621 «Н ом ерны е знаки» —  лам пы  Л23 и Л24, 
подсвечиваю щ ие с внутренней стороны  номерны е знаки 
тепловоза . Защ и та этих цепей такж е осущ ествляется вы­
клю чателем  АВ26 «Б уф ер н ы е ф он ари » ;

тум б лер о м  Т622 «О свещ ение стола помощ ника маши­
ниста» —» лам пу Л29 в светильнике КЛСТ-64 с подвижной 
ш торкой , установленном  на боковой стенке кабины. Пита­
ние подается с заж им ов 10/1— 2 ( +  75 В) и 7/8— 9 (+50 В) 
чер ез вы клю чатель АВ25 «Красны е б уф ер н ы е  фонари».

Аппаратам и , располож енны м и на высоковольтной каме­
ре , м ож но вклю чить:

вы клю чателем  АВ27 «О свещ ение высоковольтной № 
м еры » —  лампы Л21 и Л22, установленны е внутри высоко­
вольтной кам ер ы ;

вы клю чателем  АВ29 «О свещ ение д изельн ого  помеще­
ния» —  лампы ЛЗ и Л4 переднего  (у  кабины 1) тамбура, 
Л5— Л11 дизельн о го  пом ещ ения, Л12 и Л13 шахты охлаж­
д аю щ его  устройства и Л20 задн его  там бура. Все лампы ус­
тановлены в ар м атур е 14.70.10.021;

вы клю чателем  АВ30 «О свещ ение подкузовное» — лам­
пы Л16— Л19 в светильниках С Ж 1 , располож енны х под ку­
зовом  по два с каж дой стороны  тепловоза.

На тепловозе  установлено девять  р озеток  Рз1— Рз9 для 
подклю чения переносны х осветительны х лам п . Розетки 
Рз1— Рз4 разм ещ ены  под кузовом  тепловоза по две с каж­
дой стороны . Розетка Рз5 —  на левой стенке  кабины 1, а 
Рзб —  там ж е в кабине 2. В д изельном  помещ ении уста­
новлены розетки  Рз7 и Рз 8 , в вы соковольтной камере — 
Рз9. Н апряж ение питания 75 В п одается на розетки Рз5 и 
Рзб через вы клю чатель АВ25 «Красны е б уф ер н ы е фонари», 
на все остальны е розетки  —  через вы клю чатель АВ28 «Пи­
тание розеток» .

(О кончание сле д ует)

Канд . техн . наук Б. Н. МОРОШКИН, 
зам ести тель  главного  конструктора 

по локомотивостроению  ПО 
«Колом енский завод»

По следам неопубликованных писем

М ашинист депо  И ркутск-С орти- 
ровочный С . Ф. Ш ПИЛЕВОЙ сооб­
щил редакции о том , что админи­
страция вывела его  из льготного  
списка очередников на получение 
жилой площ ади д ля  м олоды х спе­
циалистов, мотивируя это несоот­
ветствием занимаемой долж ности 
его  специальности, указанной в дип­
ломе об окончании ж е ле зн о до р о ж ­
ного техникум а. А втор  же письм а 
сослался на консультацию  зам ести ­
теля начальника Главного упр авле­
ния локом отивного хозяйства М ПС
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В. В. Яхонтова , опубликованную  в 
р а зд еле  «О тветы  на вопросы» в 
«ЭТТ» № 6 , 1985 г ., гд е , в частно­
сти, бы ло сказан о : «Работа в долж-» 
ности маш иниста или помощ ника 
маш иниста локом отива ,лиц, окон­
чивших средние специальны е учеб ­
ные заведения, считается работой 
по специальности ...» .

Письм о наш его читателя бы ло 
направлено на Восточно-С ибирскую  
д о р о гу . В ноябре прош лого  года 
зам ести тель  начальника по л о ко м о ­
тивном у хозяйству  Ю . Г. С О Л О П А -

НОВ прислал ж ур налу ответ, в ко­
тор ом  говорилось, что руководству 
деп о  И ркутск-С орткровочны й дано 
указание о восстановлении машини­
ста С . Ф . Ш пилевого  в списке оче­
редности  м олоды х специалистов не 
получение жилой площ ади. А не­
давно редакц ия получила еще од­

но письмо за подписью  начальни­

ка служ бы  дороги  В. А . РОДИОНО­

ВА, в котором  сообщ ается о выде­

лении сем ье это го  маш иниста квар­

тиры  в новом д о м е .
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КЕЛИНЕИНЫИ о г р а н и ч и т е л ь  п е р е н а п р я ж е н и и

Под таким названием редакция опубликовала статью рукторского и технологического института электровозо-
I № 6, 1985 г. В ней шла речь о конструкции и условиях строения (ВЭлНИИ) И. А. Ш АВАРИНОЙ, В. И. ЧЕРНЫШЕВА
иботы нового устройства. Продолжая начатую тему, и ведущ его инженера ЦТ М ПС A . J1. Д О Н СКО ГО . В ней
«ы предлагаем вниманию читателей статью сотрудников говорится о порядке обслуживания нелинейного ограни,
кесоюзного научно-исследовательского, проектно-конст- чителя.

З ащитное действие ограничителя 
обусловлено тем , что при появ- 

«ении опасного д ля  электрооб'орудо- 
иния перенапряж ения то к , протека­
ющий через ограничитель , вследст- 
1ие высокой нелинейности вольт-ам- 
лерной характеристики резисторов 
резко увеличивается . Э н ер ги я ис­
точника перенапряж ения (а тм о сф е р ­
ного или ком м утационного ) р а зр я­
жается через защ итный аппарат, не 
повышая напряж ения до  опасных ве­
личин.

На рис. 1 приведены  вольт-ам- 
перные характеристики ограничителя 
ОПН-25 и блока .р азр ядни ка  РВМ Э-25, 
рабочие резистор ы  которого  изго­
товлены из тервита, материала с 
меньшей нелинейностью . Как видно 
из графика, аппараты , через рабо­
чие резисторы которы х при напря­
жении 83 кВ протекает ток около 
2С00 А, при рабочем  напряжении 
29 кВ будут иметь различны е токи : 
РВМЭ-25— 100 А , ем костны й ток,

Рис. I. Вольт-ам мерны е хар ак тер и сти к и  з а ­
щитных аппаратов

протекаю щ ий через р езистор
О ПН-25, не превы сит нескольких 
м иллиам пер .

Э то  позволило о тказаться  от иск­
ровы х пром еж утков , которы е в р аз­
рядн иках были необходим ы  д ля  пре­
ры вания сопр о во ж даю щ его  тока пос­
ле прохож дени я через р е зи сто р  им­
пульса перенапр яж ен ия, и сделать  
аппарат более  просты м  и, сле до ва­
тельно , более  н адеж ны м .

О дн ако  с л е д у е т  иметь в виду , что 
под д ействи ем  постоянно прилож ен­
ного напряж ения происходит м е д ­
ленное старение м атериала р е зи сто ­
ров, у худш аю щ ее его  свойства. По­
это м у , несм отр я на то , что установ­
ленный срок служ бы  аппарата 1 0  лет 
значительно ниж е ф акти ческо го  р е ­
сур са  нелинейны х р ези сто р о в , во 
избеж ание случайны х повреж дений 
ограничителя его  необходим о  р е гу ­
лярно и грам отно  обслуж ивать .

В соответствии с инструкцией по 
эксплуатации при каж д о м  техничес-
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Рнс. 2. С хем а измерения то к а  проводим ости?
1 —регулятор нап р яж ен и я; 2 — вы соковольтны й тр ан сф о р м ато р  нап ряж ен ием  не менее  
35 кВ, мощ ностью  не менее 0,1 кВ  А ; 3 - *  испы туем ы й о гр ани чи тель пер ен ап р яж ен и й : 4 —  
миллиамперметр переменного то к а  на 2,5 м А , к л а сс  точн ости  не ниж е 1,5; 5 —  диод  на  
10 мА; 6 —  м иллиам перм етр по стоянного то к а  на 2,5 мА, к л а сс  точности  1,0; 7 — во л ь т- 
Метр переменного то к а , к л а с с  точности  1,0

ком обслуж ивании электровоза сле­
д уе т  проверить целостность ф ар ф о ­
ровой покры ш ки и цем ентны х швов 
арм ировки , м ем браны  предохрани­
тельн ого  клапана и надеж ность бол­
товы х подсоединений подводящ его  
и за зем ляю щ его  тоководов.

При повреж дении ф арф оровой 
покры ш ки, выпадении или повреж ­
дении м ем браны , глубоких трещ и­
нах арм ировки ограничитель долж ен 
быть отклю чен . Д о ближ айш его ре­
монта д о п ускается  работа с одним 
ограничителем  на электровоз . Воло­
сяны е трещ ины  поверхностного  слоя 
арм ировки не являю тся браковочным 
признаком . П ротирать покры ш ку не­
о бходим о в установленны е сроки по 
техноло гии , принятой в депо  для 
ф ар ф о р о вы х изоляторов наружной 
установки .

Во врем я плановых ремонтов 
электровозов сле д ует восстановить, 
если это тр е б уе тся , защ итны е по­
кры тия м еталлических деталей  и це­
м ентны х швов арм ировки эмалью  
П Ф -115 ГО С Т 6465— 76. Еж егодно  при 
приближ ении весной грозового  се­
зона, помим о восстановительны х ра­
бот, указанны х выш е, долж ен  быть 
изм ерен ток проводим ости ограни­
чителей всего парка электровозов 
депо .

Д ля  этого  ограничитель снимают 
с крыш и электровоза и тщ ательно 
протираю т ф ар ф о р о вую  покры ш ку. 
Ток проводим ости изм еряю т с по­
м ощ ью  м иллиам перм етра перем ен­
ного тока при напряж ении 29 кВ 
пром ы ш ленной частоты в схем е , 
представленной на рис. 2. Его  вели­
чину ф и кси р ую т не раньш е чем че­
р е з 5 мин нахож дения ограничите­
ля под напряж ением . О граничите­
ли, у которы х ток проводим ости 
превы ш ает 2,1 м А , устанавливать на 
электр о во з не р азр еш ается .

С л е д у е т  отм етить , что измерять 
ток  проводим ости можно такж е ам ­
п ерм етр ом  постоянного  тока , ис­
п ользуя схем у  (см . рис. 2). Д ля по­
лучения значения тока проводим ос­
ти в этом  случае показание ам пер­
м етра долж но быть ум нож ено на 
ко эф ф и ц и ен т 1 , 1 1 .

С тр о го е  выполнение перечислен­
ных реком ендаций позволит избе­
ж ать повреж дений защ итного  узла 
электровоза и тем  сам ы м  предупр е­
дить брак в работе .
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КАК ПОВЫСИТЬ НАДЕЖНОСТЬ ПОДШИПНИКОВ РЕДУКТОРОВ

С конца 1981 г. на новых теплово­
зах типа ТЭ10М участились слу­

чаи повреждений распределитель­
ных редукторов: разрушение сфери­
ческих роликовых подшипников 3610 
привода вентилятора тяговых дви­
гателей (ТЭ Д), изломы валов под 
подшипником 3610, износ конических 
шестерен, а такж е заклинивание 
подшипников 32318 и 318 нижнего 
вала заднего распределительного ре­
дуктора и шарикоподшипников 6-310 
промежуточного вала.

При анализе работы этих редук­
торов выяснилось, что работоспособ­
ность подшипников зависит не толь­
ко от их размеров и расчетной дол­
говечности, но и от факторов, свя­
занных с техническими особенностя­
ми подшипников, правильности мон­
тажа и условий эксплуатации.

Важным требованием, обеспечи­
вающим надежную эксплуатацию 
подшипников, является посадка внут­
реннего кольца на вал с гарантиро­
ванным натягом. Поэтому для под­
шипников редукторов принята на­
пряженная посадка Н п (или Кб по 
стандарту ЕСДП СЭВ), при которой 
достигается гарантированный натяг 
посадки внутренних колец. С- учетом 
этого натяга должен устанавли­
ваться и радиальный зазор.

Р ис. 1. Приспособление для измерения р а ­
диальны х зазоров ш ариковы х подш ипников:

1 _  пл и та : 2 —  подш ипник: 3 —  и нди катор ;
4 —  кулачковы й м еханизм ; б —  р ы ч аг с  
грузом

Однако до сих пор все подшип­
ники редукторов имели радиальные 
зазоры нормальной группы (ГОСТ 
24810—81). При существующих со­
четаниях натягов посадки внутрен­
них колец и зазоров в подшипниках 
возможны случаи, когда зазоры пол­
ностью выбираются и даж е образу­
ется радиальный натяг между тела­
ми качения и беговыми дорожками 
колец.

Так, ведущие валы редукторов 
под подшипниками 32318 и 318 из­
готавливают с диаметрами в преде­
лах 90,003—90,026 мм, а посадочные 
диаметры внутренних колец этих же 
подшипников имеют размеры от 
89,98 до 90,0 мм. Следовательно, на­
тяг посадки внутренних колец на 
валах Д =  0 ,0 0 3 0 ,0 4 6  мм. В ре­
зультате диаметры беговых дорожек 
увеличиваются и за счет этого 
происходит уменьшение радиального 
зазора в подшипниках на величину 
еД =  0,75Д.

В том случае, если натяг посад­
ки максимальный, радиальный зазор 
в подшипнике уменьшится на вели­
чину еД =  0,75-0,046 =  0,034 мм. 
Шариковый подшипник 318 имеет 
радиальный зазор нормальной груп­
пы в свободном состоянии от 0,012 
до 0,036 мм. Таким образом, при 
максимальном натяге внутренних 
колец на валах радиальный зазор 
может полностью выбираться и даж е 
может появиться преднатяг в под­
шипнике. В этих случаях он греется, 
изнашивается, происходит разруш е­
ние сепаратора и заклинивание под­
шипника.

У Д К  621.822-192

Такое явление наблюдается и прв 
работе сферических роликовых под­
шипников 3610 при-водных валов вен­
тиляторов охлаждения ТЭД новых 
редукторов, исполненных без гид­
ромуфт. Д ля выяснения причин за­
клинивания этих подшипников про­
водились специальные испытания ре­
дуктора.

Выяснилось, что при работе 
внутреннее кольцо подшипника 3610 
нагревается значительно больше, чем 
наружное (наибольшая разность 
температур меж ду внутренним в 
наружным кольцами достигала 
19°С ). За  счет этой разницы темпе­
ратур увеличивается диаметр до­
рожки качения внутреннего кольца 
и уменьшается радиальный зазор 
подшипника на величину

et =  a A td K= l M 0 - 6-19-65 =
=  0,0136 мм,

где a  — коэффициент линейного
температурного расширения 
(для стали 11 - 10~®);

At — разность температур ко­
лец, °С;

d K— диаметр дорожки качения 
внутреннего кольца, мм.

Согласно существующим нормам 
минимальное значение начального 
радиального зазора нормальной труп- Я  
пы в подшипнике 3610 (в свобод­
ном состоянии) ея = 0 ,0 3  мм.

Диаметр вала под посадку под­
шипников имеет пределы
50,003—50,02 мм, а диаметры внут­
ренних колец находятся в предела» 
49,985—50,0 мм. Следовательно, 
максимальный натяг посадки внут­
реннего кольца на вал составляет 
0,035 мм, а уменьшение радиального 
зазора в подшипнике еД=0,75Х 
Х 0,035 =  0,026 мм.

Величина рабочего радиального 
зазора в подшипнике в этом случае

е = ен—ед—et =  0,03—0,026—
—0,014 =  —0,01 мм.

Радиальный зазор оказался отри­
цательным. Это значит, что подшип­
ник будет работать с натягом меж­
ду кольцами и роликами. Следует 
отметить, что в рассмотренном при­
мере в расчет не принимался такой 
фактор, как овальность колец.

В любом подшипнике дорожки ка­
чения не могут быть абсолюш 
круглыми. Существуют технологиче- 
ские допуски на овальность (некруг- 
лость) колец, роликов и валов ш 
В результате в работающем подтип- щ 
нике периодически возникают сочета- I  
ния, когда максимальный диаметр I
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внутреннего кольца совпадает с ми­
нимальным диаметром наружного 
кольца, при этом происходит допол­
нительное уменьшение радиального 
зазора. Аналогичные явления наб­
людаются и с цилиндрическими ро­
ликовыми подшипниками 32318 ниж­
него и ведущего валов редуктора.

Кроме того, существующие тех­
нологические допуски приводят к 
перекосу колец и, следовательно, к 
уменьшению зазора. Тогда создаются 
условия для заклинивания цилиндри­
ческих роликов. Особенно часто это 
происходит с подшипником 32318 
нижнего вала заднего распредели­
тельного редуктора тепловоза типа 
ТЭ10М.

Таким образом, радиальные зазо ­
ры нормальной группы в подшипни­
ках редукторов недостаточны для 
обеспечения их нормальной работы, 
что приводит к заклиниванию валов.

Чтобы исключить эти явления, 
на тепловозах типа ТЭ10М сейчас 
устанавливают шариковые и цилинд­
рические роликовые подшипники с 
повышенными зазорами 7-й группы 
(ГОСТ 24810—81) вместо нор мал ь-

. 2. Схем а распределения н агр узо к  на  
фиковом подш ипнике под воздействием  
мой силы:
-подшипник с м аксим альны м  рад иаль-  
I* зазором; б —  подш ипник с  м иним аль­
на радиальным зазором

юи группы зазоров, а сферический 
юликовый подшипник 3610 — с з а ­
ирами по 3-й группе радиальных 
азоров.

При монтаже подшипников в 
тлы необходимо тщательно контро- 
яровать радиальные зазоры шари- 
шых и роликовых подшипников, 
ламетры шеек валов и посадочные 
рметры внутренних колец. В том 
jmae, если наружные кольца са- 

тся в корпус с натягом, необ- 
)димо проверять такж е их поса- 

1ные диаметры и диаметры отвер- 
н корпусов под подшипники. .

Д ля обеспечения нормальной ра­
боты радиальные зазоры шариковых 
подшипников должны быть как ми­
нимум на 0,005 мм больше посадоч­
ных натягов колец, а роликовых — 
на 0,01 мм.

Поскольку шариковые подшип­
ники чувствительны к деформациям, 
радиальные зазоры необходимо
контролировать под определенным
грузом, величина которого зависит 
от габарита подшипника. Схема 
приспособления для их проверки
приведена на рис. 1.

Н а плите устанавливаю т под­
шипник. Д ва рычага с грузами по­
переменно передают нагрузку на
наружное кольцо, которое переме­
щается относительно неподвижно

£70? v

гьо

160

60
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-Л,8 
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\ У
> > г

0,02 0,0b 8, МП

Р и с. 3. И зм енения рад иальной  н агр узки  
(РоЬ  у гл а  к о н так та  ( ( i)  и долговечности  
(1-) ш арикового по дш ипника 318 от вели­
чины р ад и ал ь н о го  зазор а  при осевой н а ­
гр у зк е

закрепленного на плите внутреннего 
кольца. Сдвиг наружного кольца 
относительно внутреннего фикси­
руется индикатором, ножка кото­
рого проходит через втулку в верх­
нем рычаге и касается наружного 
кольца. Рычаги поднимаются и опус­
каются посредством кулачков. Вели­
чина нагрузки должна быть 5 кгс 
для подшипников с диаметром от­
верстия до 30 мм и 10 кгс для под­
шипников с диаметром от 30 до 
100 мм.

Радиальные зазоры шариковых 
подшипников 318 и 6-310 (при изме­
рении их под грузом) получаются
на 0,005 мм больше радиальных з а ­
зоров в свободном состоянии. Повы­
шение долговечности шариковых
подшипников, работающих под осе­
вой нагрузкой, достигается за счет 
увеличения радиального зазора, так 
как в этом случае уменьшается си­
ловое взаимодействие шариков с
кольцами.

Схемы нагружения осевой силой 
шариковых подшипников с больши­
ми и малыми радиальными зазорами 
приведены на рис. 2. При работе под 
осевой нагрузкой А кольца сме­
щаются на величину, равную поло-
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7 0 -2 3  18М 8 0 — 105 13 5
7 0 -3  18* 34 — 62 90
7 6 -2 3 1 2 5 5 — 75 110
7 0 -3 2 2 1 8 8 0 — 105 135
7 0 -2 1 8 * 34 — 62 90
7 6 -3 1 0 * 24 — 42 60
3 0 -5 3 6 1 0  ( 3 0 - 3 6 1 0 ) 55 — 75 1 00

* За зо р  ш ариковы х подш ипников приведен  
при контроле на приспособлении под гр у ­
зом.

П р и м е ч а н и е .  В о б о зн ач ен и ях  подш ип­
ников первые две цифры перед дефисом  
у к а зы в а ю т гр у п п у  р ад и ального  зазора и 
к л а сс  то ч н о с ти .

О п ти м ал ьн ы й  н а т я г  п о са д ки  в нутренн его  
кольца п о дш ипника на валу  10— 20 мкм.

вине осевой игры S подшипника. 
При этом угол контакта 0 шариков 
с кольцами и осевая игра S оказы­
ваются большими у того подшипни­
ка, у которого больше радиальный 
зазор е. Если на шарики действует 
одинаковая осевая нагрузка A/z 
( z — число шариков в подшипнике), 
то ее радиальная составляющая Р0 
будет больше у подшипника, ноторый 
имеет меньший радиальный зазор и 
угол контакта (Р 0 =  A/z sin р). От 
величины радиальной нагрузки Р0 
на шарик зависит долговечность 
подшипника L. Она будет больше у 
того подшипника, у которого ра­
диальная нагрузка Р 0 меньше.

Кривые зависимостей угла кон­
такта, радиальной составляющей и 
долговечности от величины радиаль­
ного зазора шарикового подшипника 
318 нижнего вала заднего редуктора 
приведены на рис. 3. Из графиков 
следует, например, что подшипник, 
у которого радиальный зазор 
0,03 мм, имеет в 1,5 раза большую 
долговечность, чем тот, у которого 
зазор 0,01 мм.

Следовательно, применение под­
шипников с повышенными радиаль­
ными зазорами позволит не только 
исключить заклинивание их при ра­
боте, но и повысит долговечность 
шариковых подшипников, работаю­
щих под осевой нагрузкой.

Д ля обеспечения надежной ра­
боты в редукторах должны приме­
няться подшипники с увеличенными 
зазорами и имеющие обозначения, 
указанные в таблице.

В. Е. ПИНИ, А. А. ЛЯШ ЕНКО,
старшие научные сотрудники 

ВНИИЖ Та 
И. Е. ГОРЕПЕКИН.

ведущий инженер ЦТ МПС
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ТОРМОЗНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ10
Э лектровоз ВЛ10 им еет автом ати­

ческий, вспомогательный и р еос­
татный тор м оза . Д ля пневм атическо­
го торм ож ения он оснащ ен то р м о з­
ными приборами, соединяю щ им ися 
систем ой трубопроводов с напорной 
и тормозной м агистралям и , которы е 
оканчиваю тся концевыми кранами и 
соединительными рукавам и.

П невматическая схем а тор м озно­
го оборудования электровоза ВЛ10 
представлена на рисунке . В о здух из 
атм осф еры  через ф ильтры  всасы ва­
ется в два двухступенчаты х тр ехц и­
линдровых ком прессора 15 типа 
КТ6 -Э л ( производительность каж дого  
из которы х —  2,8 м 3 /м ин . Наличие 
двух ком прессоров гарантирует на­
деж ную  работу локом отива, так как 
при отказе одного  из агрегатов 
предусм отрена возм ож ность пита­
ния торм озов от оставш егося ис­
правного.

В первой ступени ком прессора 
воздух сж им ается до  давления
3 к гс /см 2, а затем  направляется в 
промежуточны й холодильник, где  ох­
лаж дается и вы деляет конденсат. 
Из холодильника по тр уб о пр о во ду , 
на котором установлен п редохрани­
тельный клапан, регулируем ы й на

давление 4 к гс /с м 2, во здух  п о дает­
ся во вторую  ступень ко м пр ессо р а , 
гд е  происходит его  сж атие д о  д ав­
ления 9 к гс /с м 2.

П осле второй ступени сж аты й 
во здух по тр уб о п р о во ду  чер ез м ас­
лоотделитель  1 1  и обратный клапан
13 нагнетается в три главны х р е зе р ­
вуара 9 объем ом  250 л каж ды й . О б ­
ратный клапан предназначен д ля  
р а згр узки  клапанов ком п рессора при 
его  остановке . И м ею щ иеся на тр у ­
бопроводе два предохранительны х 
клапана 12 и 14 о тр егулир ованы  со 
стороны  ком прессора (п ер ед  обрат­
ным клапаном ) на давление
9,8 к гс /с м 2 и со стороны  главны х 
р езервуаров (после обратного  клапа­
на) на давление 9,5 к гс/см 2. М асло­
о тделители  очищ аю т сж атый во здух 
о т прим есей паров воды и м асла, 
которы е удаляю тся  в а тм о сф е р у  че­
р е з спускны е краны .

В о здух из главны х р езервуаров 
чер ез разобщ ительны й кран посту­
пает к р е гул ято р у  21 типа АК-11Б . 
Регулято р  отклю чает м отор-ком п­
рессоры  при повыш ении давления до
9 кгс/см 2 и вклю чает их при пони­
жении давления до  7,5 к гс /с м 2. Д а ­
лее  сж атый во здух по дается  в на­

порную  м агистраль электровоза, от­
куда проходит блокировочное уст­
ройство 3 (N2  367), и подводится к 
крану маш иниста 4 (№  394). Блоки­
ровочное устройство  служ ит для 
правильного  вклю чения тормозной 
систем ы  электровоза  при смене ка­
бины управления (отклю чение кре­
нов маш иниста и вспомогательного 
то р м о за  в нерабочей кабине с раз­
ры вом  электрической  цепи управ­
ления электровоза  и включения их в 
рабочей кабине).

Кр ом е то го , во здух  из напорной 
м агистрали  чер ез ф ильтр  2 2  посту­
пает к крану вспом огательного  тор­
моза 10 (№  254) и клапану автосто­
па 23 (Э П К-150), а через клапан 
м аксим ального  давления 28, отрегу­
лированны й на давление 5 кгс/см2, и 
разобщ ительны й кран подается к 
р е ле  давления 32 (N 2  304), а также к 
электропн евм атическом у клапану 26.

Ч ерез поездной кран машиниста
4 сж аты й во зд ух заполняет уравни­
тельны й р е зер в уар  2  объемом 2 0  л 
и тор м озную  м агистраль электрово­
за , а через концевой кран 29 и сое­
динительны й рукав 30 —  магистраль 
поезда . В торм озной магистрали не­
преры вно п оддерж ивается давление
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величиной 5,3— 5,5 к гс /с м 2, на кото­
рое отрегулирован р е дукто р  крана 
машиниста.

О тсю да во здух через р азобщ и­
тельный кран сле д ует в во здухо р ас­
пределитель 16 (№  270) и наполня­
ет запасный р езервуар  18 объем ом  
55 л, а такж е подводится к клапану 
автостопа 23, ско р о стем ер у  1 и 
электроблокировочному клапану 33. 
С тормозной м агистралью  соединен 
и пневматический выклю чатель уп­
равления 19, разм ы каю щ ий цепь уп­
равления при понижении давления в 
ней до  2,9 кгс/см 2 и зам ы каю щ ий 
при 4 к гс /с м 2.

При снижении давления в то р ­
мозной магистрали срабаты вает воз­
духораспределитель, через которы й 
сжатый воздух из запасны х р е зе р ­
вуаров направляется в м агистраль 
вспомогательного тор м оза , а такж е в 
резервуар-компенсатор 24 объем ом
7 л. Из м агистрали вспом огательного  
тормоза через переклю чательны й 
клапан 25 воздух поступает в повто­
ритель крана 1 0 , которы й срабаты ­
вает и откры вает доступ  во зд уху  из 
напорной магистрали в м агистраль 
тормозных цилиндров.

Из этой м агистрали сж аты й воз­
дух через разобщ ительны й кран и 
злектроблокировочный клапан 33 за­
полняет тор м озны е цилиндры вто­
рой тележ ки и полость реле  д авле­
ния 32, которое соеди няет напор­
ную м агистраль и тор м озны е цилин­
дры первой тележ ки . П роисходит 
-орможение электровоза совм естно

4 с составом. Величина тор м озного  на­
жатия соответствует степени р а зр я д ­
ки тормозной м агистрали .

При повышении давления в то р ­
мозной магистрали во здухо р асп р е­
делитель сообщ ает м агистраль вспо­
могательного тор м оза и установлен­
ный на ней р езервуар-ко м пенсатор , 
а также повторитель крана N° 254 с 
имосферой. В результа те  во здух из 
тормозных цилиндров через кран 
вспомогательного тор м оза  и реле 
явления вы ходит в атм о сф ер у . П ро­
исходит полный или частичный от­
пуск торм озов электровоза и со с­
тава.

Постановкой ручки крана вспомо­
гательного тор м оза в первое (о т­
пускное) полож ение мож но отпус­
тить торм оза электровоза при за­
торможенном автом атическом  тор­
мозе состава. Д ля  непосредственно- 

: то отпуска тор м оза рабочая кам ера 
юздухораспределителя снабж ена вы­
пускным клапаном .

Вспомогательный тор м оз прим е­
няют д ля  регулирования скорости 
одиночно следую щ его  электровоза и 
маневровой работы , а такж е д ля  
окатия состава. При торм ож ении 
«раном №  254 воздух из напорной 
магистрали подается в м агистраль 
-ормозных цилиндров, а затем  и в 
•ормозные цилиндры . П остановкой 
аучки крана в соответствую щ ие то р ­
мозные полож ения и обратно мож - 
-о получить лю бы е (возм ож ны е д ля

крана) ступени тор м ож ения и от­
пуска.

С о вм естно е рекуперативное и воз­
душ ное тор м ож ения на электровозе  
недопусти м ы , так как это м ож ет 
привести к заклиниванию  колесны х 
пар. П оэтом у рекуперативное и воз­
душ ное тор м ож ения б локи рую тся  с 
помощ ью  электроблокировочного  
клапана 33 (№  КЭ-44) и пневм атичес­
кого  вы клю чателя управления 19 ти­
па П ВУ-2 . Если рекуперативное то р ­
м ож ение о тсутств уе т, то эле ктр о ­
магнитная катуш ка клапана 33 о б ес­
точена и он свободно  пропускает 
во здух в то р м о зны е цилиндры .

При рекуперации на катуш ку по­
д ае тся  напряж ение , что прекращ ает 
д о ступ  во здуха  в тор м озны е цилинд­
ры и они сообщ аю тся с а тм о сф ер о й . 
Торм ож ение состава автом атическим  
то р м о зо м  возм ож но только  служ е б ­
ное, так как при падении давления в 
тор м озной м агистрали  ниже
2,9 к гс /с м 2 систем а рекуперации ав­
том атически отклю чается пневмати­
ческим вы клю чателем  управления 19.

В случае срыва рекуперативного  
тор м ож ения электром агнитная ка­
туш ка блокировочного клапана 33 
обесточивается, а на катуш ку элек- 
тр опневм атического  клапана 26 
(N9 КП-53) подается напряж ение . 
В р е зульта те  воздух из напорной 
м агистрали через р е д укто р  27 
(№  348), ре гулируем ы й на давление
2,5 к гс/см 2, электропневм атический  
клапан 26, переклю чательны й клапан 
25 п одается  в повторитель крана 
вспом огательного  тор м оза  1 0 , т . е . 
происходит пневм атическое то р м о ­
ж ени е.

При следовании электровоза  в не­
действую щ ем  состоянии (холодны м  
р е зер в о м ) во здух  из тор м озной ма­
гистрали через разобщ ительны й 
кран , обратный клапан 2 0  поступает 
в напорную  м агистраль , наполняет 
один главный р езер в уар  на второй 
секции и испо льзуется  при тор м о­
ж ении электр о во за .

Д л я  обслуж ивания соединенны х 
гр узо вы х поезд'ов электровоз обо­
рудован  систем ой синхронизации ра­
боты кранов м аш иниста, которая 
обеспечивает: управление с голов­
ного локом отива тор м озам и  сцеп­
ленны х поездов , снятие реж им а тя ­
ги на втором локом отиве в м ом ент 
начала тор м ож ения, возм ож ность 
полного или экстр ен ного  то р м о ж е­
ния обоих поездов со второго  локо­
мотива.

При вклю чении систем ы  синхро­
низации соединительны й рукав хво­
стового  вагона первого  поезда со е­
диняю т с рукавом  синхронизации 
второго  локом отива и переклю чаю т 
тр ехходовой  кран второго  локо м о ­
тива на систем у синхронизации . На 
втором  локом отиве ручку крана ма­
ш иниста № 394 устанавливаю т в по­
лож ение IV , а уравнительны й р е зе р ­
вуар от него  отклю чаю т.

На в о здухо р асп р еде ли теле  м е ж д у  
кам ерой и главной частью у^ганов-

П Е Р Е Ч Е Н Ь
п н ев м а ти ч еско го  тор м озно го  оборудовании  

электр ов оза  B J1 I0
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о
зн

ач
ен

и
е 

на
 

сх
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е

Н аим енование

Ти п , пре­
дел р егу­
лировки, 
величина

1 Скоростем ер Сл-2
2 У р а в н и те л ь н ы й  резер­

вуар
20 л

3 Блокировочное у с т р о й с т ­
во

№ 367

4 К р а н  м а ш и н и ста Л* 394
5 М аном етр торм озны х ци­ МТК

линдров 10 0 x 1 0
6 М аном етр напорной м а­ МТК

ги стр а л и 1 0 0 x 1 6
7 М аном етр торм озной м а ­ МТК

ги стр а л и 1 0 0 x 1 0
8 М ан ом етр  ур а в н и те л ь н о ­ МТК

го  резервуара 1 0 0 x 1 0
9 Гл а в н ы й  резервуар 25 0  л

10 К р а н  в сп о м о га те л ь н о го  
торм оза

Л* 254

1 1 М асл оотд ели тель № Э- 1 2 0 /Т
12 П редохранительны й кл а­ Э-216,

п а н 9 ,5  кгс/см *
13 О б р а тн ы й  к л а п а н  комп­

рессора
Л* Э -1 5 5

14 П редохран ител ьны й к л а ­ № Э -2 1 6 ,
п а н 9 , 8 к гс/см *

15 Ко м пр ессор К Т 6 -Эл
16 В о зд ух о р ас п ре делитель № 27 0
17 П невм оэлектрический

д атч и к
Л» 418

18 З а п а с н ы й  резервуар 55 л
19 П невм атический  вы клю ­

ч а те л ь  упр авления
П В У -2

20 О б р а тн ы й  кл ап а н й  Э -1 7 5
21 Р егул я то р  д авлени я А К -1 1 Б
22 Ф ильтр А  Э- 1 14
23 Электроп невм атический

к л ап а н
Э П К -1 5 0

24 Р езер вуар -к о м п ен сато р 7 л
25 П ереклю чательны й к л а ­

п ан
№ З П К

26 Э л ек тр о п н евм ати ч еск и й
кл ап а н

№ К П -5 3

27 Р ед уктор № 348
28 К л а п а н  м а к си м а л ь н о го  

давления
№ з м д

29 К р а н  концевой № 190
30 Соед инител ьн ы й рукав № Р -17
31 Торм озной цилиндр № 5 0 7Б
32 Реле давления № 304
33 К л а п а н  электробл окиро-  

вочны й
№ К Э -4 4

лен пневм оэлектрический датчик 17 
(№  418) контроля состояния тор­
м озной м агистрали . В случае нару­
ш ения плотности м агистрального
тр уб опр овода поезда (разры в поез­
да , разъединение соединительны х
рукавов и т . д .)  датчик зам ы кает 
цепь сигнализатора , который изве­
щ ает маш иниста и отклю чает реж им  
тяги  электр о во за . При дальнейш ем  
эф ф екти в но м  торм ож ении датчик ав­
том атически сним ает поданный сиг­
нал. В каж дой кабине установлены 
м аном етры  5, 6 , 7 и 8 .

Инж. Д. И. М ОХОВИКОВ
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ВАГОНЫ И ТЕХНИЧЕСКИЙ ПРОГРЕСС
Продолжаем знакомить читателей с путями ускорения 

научно-технического прогресса в хозяйствах, смежных с 
локомотивным (см. «ЭТТ» № 3, 4, 1986 г.).

И н те н с и в н о е  развитие транспорта, увеличение м ассы , 
длины и скоростей  движ ения поездов предъявляю т все 

более высокие требования к вагонном у парку . Он долж ен  
иметь хорош ее техническое состояние , обладать д остаточ­
ной прочностью  и надеж ностью , м аксим ально  соответство­
вать структуре  и свойствам п еревозим ы х гр узо в , а такж е 
обеспечивать возм ож ность м еханизированной погрузки  и 
вы грузки. Удовлетворение этих и д р уги х соврем енны х тр е­
бований к вагонам на основе ускоренного  внедрения д о ­
стижений науки и техники —  важ ная и ответственная за ­
дача, которая поставлена перед ж елезнодор ож никам и и 
вагоностроителям и.

С каж ды м годом  вагонный парк д о р о г пополняется 
более эф ф ективны м  подвижным составом . П ром ы ш лен­
ность полностью  переш ла на выпуск грузовы х вагонов с 
подшипниками качения, которы е не только  надеж нее , но и 
создаю т меньш ее сопротивление движ ению  п оездов . М ак­
симально допускаем ая нагрузка от колесны х пар на р е ль­
сы повышена до 23, 25 тс . Э то  позволило сущ ественно  под­
нять грузоподъем ность вагонов, а следовательно , повысить 
эф ф ективность  их использования.

Увеличению  грузоподъем ности  и вм естим ости вагонов 
как крупном у резерву наращ ивания объемов перевозок 
меньш им парком будет уде ляться  особое внимание и в 
предстоящ ий период. П оэтом у в перспективе ш ирокое при­
менение найдут восьм иосные полувагоны и цистерны габа­
рита ТПр и Тц, позволяю щ ие ф орм ировать  поезда повыш ен­
ной м ассы  при сущ ествую щ ей длине станционных путей , 
т. е . без переустройства станций. В ближ айш ие годы  нач­
нется массовый выпуск улучш енных четы рехосны х вагонов, 
в частности , цельном еталлических кры ты х с объем ом  к узо ­
ва 140— 150 м 3, платф орм  с увеличенной в 1,5 раза длиной, 
цистерн с большим удельны м  объем ом  и д р .

В О сновных направлениях эконом ического  и социально­
го развития С С С Р  на 1986— 1990 годы  и на период до 
2000 года предусм отрено  в 1,3— 1,4 раза увеличить долю  
специализированных вагонов в эксплуатир уем ом  парке.

М еханизированны й п ун кт подготовки вагонов

28

Это сократит потери грузов  при перевозках и простои под­
вижного состава под грузовы м и операциям и за счет комп­
лексной их м еханизации . Хорош о зареком ендовали  себя 
сам о р азгр уж аю щ и еся  вагоны -хопперы  д ля  перевозки це­
м ента, м инеральны х удобр ений , зерна , кокса , торф а, угля 
и д р уги х сыпучих гр узо в . В дальнейш ем  предусматривает­
ся униф икация этих вагонов и увеличение осевой нагруз­
ки до  25 тс .

С о зд ан ы  и эф ф екти в но  работаю т на д о р о гах специали­
зированные вагоны д ля  перевозки  контейнеров, автомоби­
лей и л есо м атер иало в . П арк  непреры вно пополняется так­
ж е цистернами д ля  транспортировки м олока , растительно­
го м асла , д р уги х  пищ евых продуктов . Улучш енны е динами­
ческие и прочностные качества характерны  для вагонов, 
в которы х п еревозят м уку  и полим еры . Н екоторы е типы 
вагонов, в частности , платф ор м ы  для  лесом атериалов, ва­
гоны для  автом обилей , м инераловозы  с использованием в 
конструкции нерж авею щ ей стали и антикоррозионных по­
крытий б уд ут поставляться из Ф и н лянди и .

Как известно , больш ой объем  перевозок на магистра­
лях составляет ско р о по р тящ аяся  продукция . Чтобы улуч­
шить ее д о ставку , П родовольственной програм м ой преду­
см отрено  поставить тр анспор ту  д есятки  ты сяч рефриже­
раторны х и изом етрических вагонов. Сейчас основной их 
парк представляю т пятивагонные р еф риж ераторны е секции 
отечественной и зарубеж ной (ГД Р ) постройки .

В п е р с п е к ти в е 'б у д е т  возрастать доля одиночных изо­
м етрических вагонов. Н аряду с автономными рефрижера­
торами для  перевозки различны х скор опор тящ ихся грузов 
найдут прим енение вагоны -терм осы . Рассматривается так­
ж е целесообразн ость  создан ия на основе современных до­
стиж ений науки и техники вагонов-ледников, изотермиче­
ских вагонов, о хлаж даем ы х ж идким  азо то м , крупнотоннаж­
ных контейнер ов-реф р иж ераторов и др .

По м ере развития контейнерны х перевозок неуклонно 
улучш ается стр уктур а  парка контейнеров, повышается гру­
зоподъ ем ность  и надеж ность этих транспортны х средств. 
В двенадцатой  пятилетке б уде т продолж ено ш ирокое внед­
рение универсальны х крупнотоннаж ны х контейнеров, со­
ответствую щ их м еж д ун ар о дн о м у стан д ар ту . Н аряду с этим 
предусм атр иваю тся более активная р азраб отка и изготов­
ление специализированны х контейнеров.

Текущ и й  рем онт вагонов с помощ ью  сам о хо дны х установок
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Сейчас достаточно  ш ироко использую т м ало- и с р е д ­
нетоннажные контейнеры , в которы х п еревозят различны е 
сыпучие, ж идкие и ш тучные гр узы . О днако  они весьм а 
разнотипны, им ею т ограниченную  сф е р у  прим енения и не 
есегда соответствую т парам етрам  средств  до ставки . Более 
перспективно прим енение крупнотоннаж ны х контейнеров. 
Это позволит расш ирить ном енклатуру контейнер опригод­
ных грузов , повысить производительность тр уд а , эф ф е к ти в ­
но использовать им ею щ иеся транспортны е и погрузочно- 
разгрузочные средства . В числе перспективны х крупнотон­
нажных контейнеров —  уж е упом инавш иеся р е ф р и ж ер а­
торные д ля  перевозки скор опор тящ ихся продуктов , кон­
тейнеры-цистерны д ля  ж и дкостей , контейнер ы -платф ор м ы  
для штучных грузов и д р .

Д
о сих пор мы рассказы вали о грузовы х и специальны х 
вагонах. А что д елается  в вагонном хозяйстве для 

улучшения пассаж ирских перевозок? Во-первых, будет про­
должена поставка вагонов с комбинированным электро- 
/гольным отоплением , обеспечиваю щ им более благопр ият­
ные условия проезда пассаж иров и работы  проводников,
з также вагонов с установкам и кондиционирования возду- 
ia. Проходит испытания, наприм ер, новый купейны й вагон 
с кондиционером и систем ой централизованного  энер го ­
снабжения, получаю щ ей питание от локом отива и индиви­
дуального статического  преобр азователя .

П редусм атривается освоение серийного выпуска но­
вых, более ком ф ортабельны х вагонов длиной 27 м , со зд а­
ние двухэтаж ны х 'м еж областны х вагонов, строи тельство  м яг- 
<их вагонов новых типов, более соверш енны х вагонов-рес­
торанов и купе-буф етов с сам ообслуж иванием . В о тд ел ­
ке пассажирских вагонов найдут прим енение соврем енны е 
декоративные м атериалы , им ею щ ие привлекательны й внеш ­
ний вид и повыш енную  огнестойкость .

Г\ дновременно с улучш ением  стр уктур ы  вагонного пао-

1'^ ка, насыщ ением его новым, более эф ф екти вны м  под- 
шжным составом соверш енствую т конструкцию  и м о д ер н и ­
зируют наиболее ответственны е узл ы . П редстоит, напри­

мер, в ближ айш ее врем я заверш ить перевод  вагонного 
■арка на подшипники качения, что значительно повысит на­
дежность буксового  узл а . С  этой ж е целью  о сущ ествл я­
ется переход на подшипники из стали реглам ентированной 
•рокаливаемости Ш Х4 , торцовое крепление их шайбой 
зместо гайки, на улучш енны е см азки . Благоприятно сказы ва­
ется на работе букс прим енение полых осей , сниж аю щ их 
■еподрессоренную м ассу , колес с улучш енны м и упругим и 
зойствами и др .

Специалисты работаю т над повыш ением надеж ности и 
;олговечности автосцепного  оборудования . Сейчас все но- 
ые вагоны поставляю тся с автосцепкам и из более проч­
их низколегированны х сталей 20ГЛ и 20ГФ Л . Увеличена 
: 2 0  до 2 2  мм толщ ина стенки хвостовика корпуса авто- 
цепки, введены дополнительны е внутренние ребра ж ест- 
юсти, усилены верхняя и нижняя полосы тягового  хом ута .

В настоящ ее врем я пассаж ирские , а такж е р еф риж е- 
:аторные, грузовы е восьм иосные и некоторы е д р уги е  типы 
агонов оборудую т п олуж естким  автосцепны м устрой ством . 
I перспективе ими б удут снабж аться все вагоны , что по- 
>золит снизить вероятность сам орасцепов при проходе ва- 
онами сортировочны х горок , облегчит подбор вагонов 
ю высоте продольных осей автосцепок при ф орм ирова­
ли поездов. Ц ентр ирую щ ее устройство  нового сцепного  
■тарата им еет эластичную  (подпруж иненную ) опору д ля

Рстовика и обеспечивает необходим ы е вертикальны е и 
изонтальные отклонения автосцепки и возвращ ение ее 
сходное полож ение после разъединения вагонов. 
Увеличение м ассы  поездов и грузоп одъ ем н ости  ваго­

не, интенсификация станционной работы , в частности , рост 
чоростей роспуска , вы двигает в число первоочередны х за ­
му усоверш енствования конструкции и увеличения энер- 
«мкости поглощ аю щ их аппаратов автосцепки . Большин- 
чо эксплуатируем ы х четы рехосны х грузовы х вагонов сей- 
к оборудовано аппаратами Ш -1-ТМ  с ходом  70 мм и 
«ргоемкостью 37,3 к Д ж  (3800" к гс -м ). Д ля  ум еньш ения 
юдольных воздействий на вагоны начато прим енение ал-

С п ец иал изированн ы й бункерны й вагон для перевозки муки

паратов типа Ш -2-В с ходом  90 м м  и средней  энер го ем ко ­
стью  в приработанном  состоянии до  50 кД ж .

Учеными создан  и к настоящ ем у времени успеш но про­
шел испытания новый, более мощ ный аппарат для гр узо ­
вых вагонов Ш -6-ТО-4. О н им еет объединенны й с тяговы м  
хом утом  корпус, что позволило увеличить длину и диа­
м етр  пруж инного ком плекта , а следовательно , и его энер­
гоем кость . Возм ож ен  такж е вариант этого  аппарата пла­
стинчатого типа, в том  числе с прим енением  м еталлокера­
м ики . Хорош ие результаты  получены и при испытании 
гидравлического  аппарата типа ГА-500.

Д р угая  перспективная конструкция —  пластичный
м еталлокерам и чески й  аппарат П М К-12А , энергоем кость  ко­
тор ого  в 2 — 3 раза выш е, чем у прим еняем ы х в настоящ ее 
врем я. Активно работаю т учены е, конструкторы  над повы­
ш ением надеж ности и д р уги х  основных узлов вагонов. 
1_ |а р я д у  с соверш енствованием  полвиж ного состава на 

Д в е н а д ц а ту ю  пятилетку намечена крупная програм ма по­
выш ения эф ф екти вно сти  вагонорем онтной базы , ее рекон­
струкции и техн ического  перевооруж ени я. В вагонных депо 
взяли кур с на ш ирокое и ускоренное внедрение индустри­
альны х м етодов тр уд а , прогрессивной поточной техноло­
гии рем онта вагонов и их основных узлов , вы сокопроиз­
водительного  рем онтного  оборудования , эф ф ективны х 
ср ед ств  испытания и технической диагностики .

П редприятиям и пром ы ш ленного типа по оздоровлению  
полувагонов стали вагонные депо Кр асноар м ей ск , Ясинова- 
тая , Ч елябинск, Лю блино и д р . Вы сокий уровень индуст­
риальной культур ы  д о сти гнут в депо  Л ихоборы , где рем он­
тирую т крупнотоннаж ны е контейнеры , Гео р ги у-Д еж , вы­
полняю щ ем  плановый рем онт реф р и ж ер ато р н о го  подвиж­
ного состава.

В числе первоочередны х задач —  соверш енствование 
работы  пунктов технического  обслуж ивания вагонов (П ТО ), 
где  заклад ы вается  гарантия бесперебойного  движ ения по­
ездо в . Не секр ет , что неисправности вагонов —  все ещ е 
весьм а распространенная причина задер ж ек  поездов в 
пути следовани я, сбоев в движ ении. С  учетом  этого Глав­
ное управление вагонного хозяйства М ПС разработало и в 
начале прош лого года утверди ло  дополнение к Типовому

В агой  для тран спортир овки  ко кса
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технологическом у процессу технического  обслуж ивания 
грузовы х вагонов.

Реш ено многие тр уд о ем ки е  операции (зам ена авто­
сцепок, рем онт торм озов, буксовы х узлов и д р .)  перенести 
на специально вы деленны е, хорош о оснащ енны е пути в 
подгорочных парках станций. О пы т ПТО  О снова Ю ж ной д о ­
роги, Брянск-Льговский, Бекасово М осковской и ряда д р у ­
гих пунктов свидетельствует, что такая концентрация тр у ­
довых ресурсов и средств  м еханизации обеспечивает зн а­
чительный рост производительности и качества тр уд а  р е­
монтников, исклю чает их утом ительны е переходы  вдоль 
составов, способствует сниж ению  простоев поездов в пар­
ках отправления.

Рациональней, легче и продуктивней станет тр уд  ос­
мотрщ иков и слесарей за счет внедрения автом атизиро­
ванных систем  оперативного планирования и управления 
работой ПТО с прим енением вычислительной техники . 
С  этой же целью  намечено расш ирить использование при 
осм отре составов радиосвязи . Н априм ер , станции С вер д - 
ловск-Сортировочны й это позволило на 25— 30 % сократить 
средню ю  продолж ительность обработки поездов при одно­
временном повышении качества контроля . Ценный опыт 
применения для  рем онта вагонов в составах сам охо дны х 
ремонтных установок накоплен в ПТО  Курган  и Геор- 
гиу-Д еж .

В двенадцатой пятилетке вагонники рассчиты ваю т на 
более активное внедрение м етодов и средств  технической 
диагностики, в частности , систем ы  Д И С К-БКВ-Ц . В п ерспек­
тиве с помощ ью  этой аппаратуры  б уд ут вы являть перегрев 
букс, предельны й прокат колес, подр ез гр ебня , заклини­
вание колес, п ерегруз вагона, отклонения верхнего  габа­
рита подвижного состава и д р уги е  неисправности . Д ля 
обработки информации все ш ире будет использоваться вы­
числительная техника.

П редусм атривается повысить достоверность  показаний 
и эф ф ективность  применения сущ ествую щ и х приборов 
П О Н А Б . Сейчас их все больш е начинают использовать на 
ПТО для ускорения и улучш ения обслуж ивания буксовы х 
узлов.

С расш ирением полигона обращ ения поездов повы­
шенной массы и длины необходим о повышать качество ос­

м отра и рем онта тор м озов , автосцепны х устройств . Поэто­
м у на некоторы х ПТО  созданы  специализированны е брига­
ды  и вы делены  специальны е пути для оздоровления тор­
м озного  оборудования . Будет продолж ено  оснащение стан­
ций соврем енны м и централизованны м и систем ам и опробо­
вания и проверки тор м озов с автом атизацией всех основнь» 
процессов .

В обеспечении д о р о г исправным подвижным составом 
важ ная роль принадлеж ит м еханизированны м  пунктам под­
готовки вагонов к п еревозкам  (П П В). В предстоящ ий пери­
од они такж е получат дальнейш ее ком плексное развитие.

С ейчас на крупны х погрузочны х отделениях начинают 
внедрять принципиально новую организацию  оздоровления 
вагонов п еред  перевозкам и . С уть  ее в централизованном 
отборе неисправны х порож них вагонов на одной или не­
скольких опорных станциях с п оследую щ им  направлением 
их в зависим ости от состояния на специальны е пункты очи- 
стки , безотцепочного  или отцепочного рем онта . Это по­
зво ляет годны е вагоны ср азу  подавать под погрузку, а 
неисправны е бы стр ее  и качественнее приводить в порядок.

Во зр астает техническая оснащ енность ППВ прежде 
всего  за счет более  ш ирокого  внедрения вагоноремонтнь» 
маш ин типа «Д онбасс» и «Л ихоборы », электро- и пневмо­
инструм ента . Д ля  рем онта наиболее часто повреждаемы 
элем ен то з и узлов вагона на пунктах б уде т продолжено 
создание специализированны х отделений .

П ерспективное направление —  строительство  крытш 
ППВ. Такой опыт накоплен на Д онецкой , Свердловской к 
р я д е  д р уги х  д о р о г . При оздоровлении вагонов в крыты 
пом ещ ениях или ангарах коренны м  образом  улучшают 
условия тр уд а , значительно р астут его  производительность 
и качество .

П роводим ая в отрасли м ногогр анная работа по улуч- 
ш ению  технического  состояния вагонного парка даст долж­
ный э ф ф е к т  только  при условии , если б уде т надежно обес­
печиваться его  сохранность в эксплуатации , в том числе 
экипаж ам и локом отивов. Бер еж ное , хозяйское отношение 
к вагонам  как к общ енародном у достоянию  должно стать 
законом  и для работников различны х отраслей., народного 
хозяйства .

Инж. А. В. ГОГОЛЕВ

наша н а к у т а й

РЕЛЕ ЗАЗЕМЛЕНИЯ ТИПА РМ-1110
В редакцию журнала поступило письмо от машини­

ста депо Воркута Северной дороги Н. М. Вершигоры с 
просьбой объяснить принцип работы нового реле зазем ­
ления типа РМ-1110, устанавливаемого на тепловозах 
2ТЭ10М с № 2266. Консультацию дают канд. техн. наук 
И. П. АНИКИЕВ и инж. С . Н. ПЕТРУЩ ЕНКО.

Реле зазем ления предназначено д ля  снятия нагрузки  
с тягового  генератора при повреж дении изоляции тя ­

говой цепи локом отива. На тепловозах серий 2ТЭ10Л , 
2ТЭ10В и части 2ТЭ10М  в качестве реле  за зе м ­
ления используется однообм оточное электром агнитно е 
реле типа Р-45Г2 с м еханической защ елкой . С хем а  его  
подклю чения проста: обм отка одним  вы водом чер ез д о ­
бавочный резистор  соединена с корпусом  тепловоза , а 
другим  через рубильник —  с «м инусом » тяго во го  ген е­
ратора.

Реле снимает нагрузку  с тяго во го  генератора при 
замыкании на корпус плюсовых проводов тяговой цепи, 
повреждении изоляции проводов обм оток якорей ген е­

ратора и электр о д ви гателей , а такж е при появлении кру 
говы х огней.

Н едостаток  реле  типа Р-45Г2 в том , что он не реа­
ги р ует на зам ы кания м инусовы х проводов и на повреж­
дения изоляции обм оток возбуж дени я тяговы х двигате­
лей и аппаратов, установленны х в их цепях (контакторы 
и р езистор ы  ослабления поля, р е вер со р ). Замыкание на 
корпус в перечисленны х цепях и аппаратах может быть 
обнаруж ено только  с пом ощ ью  м егао м м етр а . Именно 
поэтом у необходим о  р е гул яр н о  проверять тяговую  цель 
м егао м м етр о м  д аж е при отсутствии  срабатываний реле 
зазем лени я .

Д р уги м  недо статко м  это го  реле  является его сра»- 
нительно невы сокое бы стр одействи е из-за наличия ме­
ханической защ елки , создаю щ ей  дополнительное сопро­
тивление движ ению  якоря при срабаты вании реле.

На заводе «Э лектр о тяж м аш » разработали  новое ре­
ле зазем лени я типа РМ -1110, которое в настоящ ее врем| 
устанавливаю т на тепловозах 2ТЭ10М , ЗТЭ10М и до. 
П ринципиальная схвм а вклю чения это го  реле  на тепло

30
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



юзе-2ТЭ10М  (с 1985 г .) показана на рисунке (элем енты  
тяговой цепи, не о тн осящ иеся к реле зазем лени я , на 
нем не обозначены ).

Реле РМ-1110 со дер ж и т две обм отки : рабочую  Р З (Р ) 
и удерж иваю щ ую  Р З (У ). П ервая подклю чена к вы прям и­
тельному м осту БВЗ, которы й соединен с корпусом  теп­
ловоза и через рубильник ВР32 —  с д ели те лем  напряж е­
ния С РЗЗ— С Р 3 2 — С Р 3 1 . При этом  р езистор  СР31 связан  
с «минусом» тягового  генератора, а резистор  С РЗ З  через 
рубильник ВР31 —  с его  «плю сом ». Такое вклю чение рабо­
чей обмотки позволяет срабаты вать реле  зазем лени я при 
повреждении изоляции в лю бой точке тяговой цепи.

При замыкании на корпус плю совы х проводов цепь 
тротекания тока рабочей обмотки б уд е т сле д ую щ ей : 
«плюс» тягового  генератора, корпус тепловоза , провод 
I825, диод  Д 2 , провод 1823, резисторы  С Р 3 6  и С Р3 5 , про­
вод 1822, обм отка Р З (Р ), провод 1824, д иод  Д З , провод 
'816, рубильник ВР32 , провод 1815, вывод Р2 резистор а 
СР32 (на рисунке сплош ные стрелки ).

Если произош ло зам ы кание на корпус м инусовы х 
проводов, то ток к рабочей обм отке  протекает по цепи: 
вывод Р2 резистор а С Р32 , провод 1815, рубильник ВР32, 
провод 1816, д ио д  Д 4, провод 1821, обм отка РЗ (Р ), про­
вод 1824, диод  Д 1, провод 1825, корпус тепловоза , «ми­
нус» тягового  генератора (на рисунке пунктирны е стр ел­
ки). Запом ним , что независимо от м еста повреж дения 
изоляции ток по обм отке Р З (Р ) протекает в одном  на­
правлении—  от А1 к В1.

Казалось бы , делитель напряж ения долж ен  быть та ­
ким, чтобы напряж ение на выводе Р2 резистор а С Р32  
равнялось половине напряж ения тя гового  ген ер ато р а . О д ­
нако, как показываю т испытания, при возникновении кр у­
гового огня и п еребросе  дуги  на корпус на нем о казы ­
вается напряж ение, прим ерно равное половине напря­
жения тягового  генератора , и обм отка Р З (Р ) о казы вается 
подключенной к точкам  с одинаковы м и потенциалам и. 
Поэтому реле м ож ет не сработать .

Д ля предотвращ ения такого  явления у дели теля  на­
пряжения C P33-C P32-C P31 напряж ение на выводе Р2 ре­

зи сто р а  С Р32 равняется прим ерно 'Д напряж ения тя го ­
вого генератора. А  чтобы сделать  р еле  зазем лени я оди­
наково чувствительны м к зам ы каниям  на корпус , в це­
пях «плюса» и «минуса» установлены  резистор ы  С Р 3 5  и 
СР36. Ток по ним протекает только  при повреж дении 
изоляции плю совы х проводов, когда к цепи рабочей об­
мотки реле зазем лени я приклады вается напряж ение , рав­
ное прим ерно 3Д напряж ения тя гового  генератора.

Д ля повыш ения бы стродействия р еле  РМ-1110 убрали 
механическую защ елку . Ее функции выполняет уд е р ж и ­
вающая обмотка Р З (У ), вклю ченная на напряж ение вспо­
могательного генератора и д ействую щ ая согласно  с ра­
бочей обмоткой .

Ток в удерж иваю щ ей обм отке устанавливается таким , 
чтобы ее намагничиваю щ ая сила была недостаточна для 
включения реле , но в то ж е врем я м огла после вклю че­
ния реле удерж ать  якорь в притянутом  состоянии . Чтобы 
ток, протекаю щ ий по обм отке Р З (У ), не зависел от и зм е­
нения ее тем пературы , последовательно  с ней включен 
резистор С Р34.

Реле действует следую щ и м  образом . При п о вр еж д е­
нии изоляции в лю бом  м есте тяговой цепи начинает про­
текать ток по рабочей обм отке  Р З (Р ) р еле . Так как на­
магничивающие силы обм оток РЗ (Р ) и Р З (У ) направлены 
согласно, то в результате  их совм естного  действия про­
исходит срабаты вание реле и отклю чение контакторов 
КВ и ВВ. Н апряж ение тягового  генератора ум еньш ается 
до нуля и соответственно до  нуля ум ен ьш ается  ток об­
мотки Р З (Р ). Но реле о стается во вклю ченном состоянии , 
что обеспечивается намагничиваю щ ей силой удерж и ваю ­
щей- обмотки Р З (У ).

1 Д ля отклю чения реле необходим о кратковрем енно 
отключить эту обм отку  от источника питания с помощ ью  
кнопки К Р З . Н ормальная его  работа обеспечивается то ль­
ко при согласном  включении удерж иваю щ ей и рабочей 
обмоток.
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Так как то к  удерж и ваю щ ей  обм отки им еет постоян­
ное направление, становится понятны м включение выпря­
м ительного  моста в цепь рабочей обм отки : он обеспе­
чивает постоянное направление в ней тока независимо от 
м еста повреж дения изоляции тяговой цепи.

При пробое изоляции обм отки якоря неисправный 
тяговы й двигатель  находят путем  поочередного  отклю че­
ния двигателей  и вклю чения нагрузки  (рубильник ВР31 
вы клю чен). Реле вклю чается во врем я подачи напряж е­
ния на неисправный д ви гатель . О тклю чая его , необходим о 
выклю чить и рубильник ВР31 . В противном случае реле б у­
д е т срабаты вать при появлении нагрузки .

Это  о бъ ясняется тем , что на тепловозах неисправные 
тяговы е двигатели  отклю чаю тся только  со стороны «плю­
са». П оэтом у если , наприм ер, повреж дена изоляция яко­
ря первого  двигателя  и его  отклю чили, но оставили вклю­
ченным рубильник ВР31 , то при наборе нагрузки ток бу­
д е т  протекать по цепи (см . р и сун о к): «плю с» генератора, 
провод 531, шина 01Ш 25, провода 507 и 1810, рубильник 
ВР31 , провод 1811,  р езистор  С РЗ З , провод 1818, резистор 
С Р 3 2 , провод 1815, рубильник ВР32 , провод 1816, диод  
Д4 , провод 1821, обм отка Р З (Р ), провод 1824, диод Д 1, 
провод 1825, корпус те пло зо за , м есто  повреж дения изо­
ляции якоря первого двигателя , вывод Я2 этого двигате­
ля , д ал ее  через о бм о тку  возбуж дени я к «минусу» тягово­
го ген ератора —  реле  сработает .

Н еобходим о  отм етить , что при отклю ченном  рубиль­
нике ВР31 схем а вклю чения рабочей обм отки принципи­
ально не ol-личается от схем ы  включения обмотки реле 
Р-45Г2.

Если р еле  зазем лени я срабаты вает при включенном 
рубильнике ВР31 , а при его  отклю чении не срабаты вает, 
то  это означает, что им еется зам ы кание на корпус в ми­
нусовы х цепях. При отклю чении рубильника ВР32 рело 
зазем лени я отклю чается полностью .

Прим енение реле  зазем лени я типа РМ-1110 позволя­
ет повысить надеж ность тепловозов за счет своеврем ен­
ного обнаруж ения замыканий на корпус в лю бом месте 
тяговой цепи.
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Машинисту-инструктору

ОРГАНИЗАЦИЯ ТРУДА И ЕГО ОПЛАТА
Продолжая публиковать .материалы в помощь маши­

нисту-инструктору, в этом номере ло просьбе В. М. Зю- 
зика (Энгельс), Р. Ю . Таксентова (Казань), В. А. Звездина 
(Кулой), В. Н. Смирнова (Ярославль), Л. А. Пустового  
(Улан-Удэ), Г. О . Гельмаха (Чоп), Г. Ф . Жукова (Тобол),

Н. М. Горбачева (Октябрьск), Е. А. Князева (Пермь], 

Г. Г. Чуенко (Ургал II), К. 3. Ердекова (Атбасар) редакция 
подготовила консультацию по некоторым вопросам тру­
да и заработной платы машинистов-инструкторов.

Ком у непосредственно подчинен 
маш инист-инструктор в деп о !

М аш инист-инструктор локом отив­
ных бригад непосредственно подчи­
няется начальнику депо  и его  зам е­
стителю  по эксплуатации .

Кто составляет и утвер ж дает гр а­
ф ик работы маш иниста-инструктора! 
Что в нем долж но быть отр аж ено! 
За какое время до начала действия 
граф и к долж ен быть доведен  до 
исполнителя!

О сновным руководящ им  д о ку­
ментом для организации работы  ма­
шинистов-инструкторов является
приказ М ПС 21ЦЗ от 28 апреля 
1979 г. С огласно  требованиям  п. 4.1 
прилож ения 1 работа маш инистов- 
инструкторов орган изуется по ме­
сячным планам. В них п редусм атр и­
вается равномерное распределение 
времени нахож дения машинистов- 
инструкторов на линии в ночное и 
дневное время суток , в рабочие и 
выходные дни, предоставление им 
еж енедельны х выходных дней по 
ско льзящ ем у гр аф и ку , выполнение 
запланированного количества конт­
рольно-инструкторских по езд о к , про­
ведение ком плексны х внезапны х 
проверок работы локом отивны х 
бригад, контроля качества рем онта, 
технического  обслуж ивания ТО-1, со­
держ ания локом отивов, выполнение 
учебной и воспитательной работы  с 
локомотивными бригадам и и др .

М есячные планы работы машини­
стов-инструкторов составляю тся по­
рядком , установленным в д еп о , и 
утверж даю тся начальником депо . 
Планы и граф и к работы  долж ны  
быть доведены  до  исполнителей за­
благоврем енно , не позднее п о след­
него рабочего дня п р едш ествую щ е­
го м есяца.

Какое время маш инист-инструк- 
тор долж ен быть на линии и как оно 
учиты всется!

М аш инист-инструктор свою рабо­
ту  долж ен планировать с учетом  на­
хож дения на линии не м енее 70 % 
рабочего времени. Начало и конец 
этого времени зависят от конкрет­
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ных условий работы  и плеч о б слу­
живания.

Если он, находясь  в пункте обо­
рота, не о сущ ествл яе т свои д о лж н о ­
стны е обязанности , то  это врем я как 
рабочее на линии не учиты вается.

Кто о п р ед ел яе т количество конт­
рольно-инструкторских п оездок ма- 
ш инисту-инструктору! Какова про­
д о лж ительн ость  рабочего  врем ени у 
м аш иниста-инструктора при конт­
рольно-инструкторской  проверке !

П лановое количество контроль­
н о-инструкторских п о езд о к , в том  
числе на неполное плечо работы  ло­
ком отивны х б р и гад , о п р ед еляе т на­
чальник деп о  исходя из м естны х ус ­
ловий работы  м аш инистов-инструк­
торов. П родолж ительность  рабочего  
времени м аш иниста-инструктора при 
выполнении им контрольно-инструк­
тор ских п оездок  не долж на превы ­
шать реж им а непрерывной работы , 
установленного  д л я  рабочих локо­
мотивных бри гад  на данном  участке .

Как оплачивается тр уд  м аш инис­
та-инструктора , в том  числе за д е ­
ж ур ство  в праздничны е дни , ночное 
врем я и за разъездн ой  хар актер !

Тр уд  (долж ностной о клад ) м аш и­
нистов-инструкторов оплачивается 
по наивысш ей ставке маш иниста из 
числа локом отивны х б р и гад , закр еп­
ленны х за ним, б ез учета повыш ения 
ставок при работе маш инистов в о д ­
но лицо.

При выполнении маш инистам и- 
инструкторам и в праздничны й день 
своих обязанностей , п р ед усм о тр ен ­
ных долж ностной инструкцией , оп­
лата производится в р азм ер е  оди­
нарной часовой или дневной ставки 
сверх о клада , если работа выпол­
нена в пр ед елах месячной нормы 
рабочего  врем ени, и в р азм ер е  
двойной часовой или дневной 
ставки сверх о клада , если ра­
бота производилась сверх м есяч­
ной норм ы .

Д еж ур ства  м аш инистов-инструкто­
ров в деп о  р азр еш аю тся  как иск­
лю чение в разовом  по р ядке  только 
при необходим ости проведения кр уг­
лосуточного  инструктаж а локом о­
тивных бр и гад . В этом  случае им

п р ед о ставляется  о тгул  без дополни­
тельной оплаты .

Работа (д е ж ур ств о ) в праздничные 
дни ко м п енси р уется  предоставлени- 
ем  в течение ближ айш их десяти 
дней отгула той ж е продолжитель­
ности, что и д еж ур ств о .

Д оплата машинистам-инструктс- 
рам за работу в ночное время за 
каж ды й час работы  производится t 
р азм ер е  35 % часовой тарифной 
ставки только  в случае , если они 
о сущ ествляю т контроль и внезапные 
проверки работы  локомотивных 
б ри гад  в ночное врем я по утверж­
денны м  начальником депо  графикам 
(планам ). Ночным врем енем  для оп­
латы  тр уд а  считается местное время 
с 1 0  ч вечера до  6  ч утра .

Н адбавка машинистам-инструкто- 
рам  за разъ ездн ой  характер  работы 
при служ еб н ы х по езд ках выплачи­
вается в р а зм ер е  1,5 % должностно­
го о клада , но не более 2  руб. 60 коп 
за каж ды е полные сутки  нахождения 
в служ ебной п о езд ке . При поезд­
ках продолж ительностью  менее су­
ток надбавка выплачивается при ус­
ловии, если п оездка  продолжалась 
бо лее  1 2  ч в течение д вух календар­
ных суто к . В этом  случае надбавка 
вы плачивается за одни сутки .

Как  производится доплата маши- 
ш исту-ин стр уктор у за экономию топ­
лива и электроэнергии  в его ко­
ло нке!

Конкретны е р азм ер ы  премий ма- 
ш инистам -инструкторам  в процента! 
к долж н остны м  окладам  за каждый 
процент сниж ения удельны х расхо­
дов топлива и электрической энер­
гии против утверж ден ны х норм рас­

хода о п р ед еляю т руководители 
предприяти я по согласованию  с ко 
м итетом  п р о ф со ю за . Выплата про­
изводится при наличии средств на 
прем ирование за экономию  топпиаа 
и электр о энер гии  в целом  по депо.

Разм еры  прем ий устанавливают» 
с учетом  прем иальны х средств, полу- 
чаемых от экономии топлива и энер­
гии против утверж денн ы х норм. Об­
щ ая прем ия, выплачиваемая одному 
работнику , не м ож ет превышать 0,75 
м есячной тариф ной ставки (должно­
стного  о клада) за квартал.
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Какие документы и журналы дол* 
| жен вести машинист-инструктор и 
кто может изменить их перечень!

М аш инист-инструктор долж ен  
иметь личный ж урнал учета работы , 
в который вносятся месячны е пла­
ны, учет выполненных м ероприятий , 
результаты рассм отрения его  работы  
у руководства депо" и локом отивного  
отдела, т . е . там  р еги стр и р уется  вся 
деятельность м аш иниста-инструктора. 
Кроме то го , он ведет ж урнал инст­
руктажей по технике безопасности 
прикрепленных работников.

Нормативными д окум ентам и М П С 
<атегорически запрещ ено отвлекать 
машинистов-инструкторов на несвой­
ственные работы , за гр уж ать  их со­
ставлением различны х отчетов.

Вменять в обязанность маш инис- 
там-инструкторам ведение д ругой , 
кроме указанной, докум ентации ник­
то не вправе, так как организация 
работы м аш инистов-инструкторов на­
ходится в компетенции Главного  уп­
равления локом отивного  хозяйства 
МПС.

Обязан ли маш инист-инструктор 
контролировать работу локом оти в­
ных бригад, которы е тр уд ятся  на не­
обслуживаемом депо  участке [ло ко ­
мотив и локом отивны е бригады  пе­
реданы в ар ен ду)!

Если локом отивны е бригады  и ло­
комотивы, прикрепленны е к ним, пе­
реданы в аренду д р уго м у  предприя- 
ию или ведом ству, то  на одного  из 
машинистов-инструкторов возлага­
ются обязанности по обучению  этих 
бригад и контролю  за их работой.

Нужна ли контрольно-инструктор­
ская поездка и заклю чение м аш ини­
ста-инструктора маш инисту, если а д ­
министрация депо переводит его 
работать на участок, гд е  он не во­
дил поезда более тр ех м есяц ев !

Да, нужна. М аш инисты локом оти- 
юв при переводе на другой  участок 
или вид работы , им ею щ ие переры в 
I труде свыш е тр ех м есяцев (или 
меиьшего срока, если произош ли ка­
кие-либо изменения на участках и 
станциях в располож ении сигналов, 
средств связи и д р .) , д опускаю тся к 
самостоятельной работе после конт­
рольно-инструкторской поездки  и

письм енного заклю чения маш иниста- 
инструктора.

Тр еб уется  ли со гласие м аш инис­
тов-инструкторов на выполнение д о ­
полнительной работы  в качестве м а­
ш иниста и как в этом  случае оплачи­
вается их тр уд !

Вы полнение маш инистам и-инструк- 
торам и локом отивны х бр и гад  до по л­
нительной работы  в качестве маш и­
нистов локом отивов д о п ускается  с 
их согласия в пр ед елах месячной 
нормы рабочего  врем ени, если это 
не влечет сниж ения квалификации 
закр епленны х за ними локом отивны х 
бр и гад , ухудш ени я безопасности  

движ ения поездов и производства м а­
невровой работы . Такая работа 
о ф о р м ля ется  приказом  по депо .

О плата тр уд а  м аш инистов-инст­
рукторов локом отивны х бри гад  за 
врем я выполнения дополнительной 
работы  в качестве маш инистов ло­
комотивов производится сверх уста­
новленных им долж ностн ы х окладов 
по действую щ и м  на предприяти ях 
нормам и расценкам  д ля  оплаты 
тр уда  маш инистов локом отивов в 
соответствую щ и х видах движ ения.

Учиты ваю тся ли часы свер хур о ч ­
ной работы  м аш иниста-инструктора!

У  лиц с ненорм ированны м  рабо­
чим д нем , в том  числе и маш инис­
тов-инструкторов, тр уд  сверх уста­
новленной продолж ительности  рабо­
чего врем ени не считается свер х­
урочны м . В качестве ком пенсации им 
пред о ставляется  дополнительны й о т­
пуск 6 — 1 2  рабочих дней .

v Какова продолж ительность  оче­
р едного  отпуска у маш иниста- 
инструктора с учетом  д ополн итель­
ных отпусков!

В соответствии с действую щ и м  
полож ением  м аш инистам -инструкто- 
рам  локом отивны х бри гад , кром е ос­
новного о тпуска продолж ительностью  

1 2  рабочих дней , п р ед о ставляется  
дополнительны й о тп уск  за работу  в 
условиях ненорм ированного рабоче­
го д н я  от 6  д о  1 2  рабочих дней . 
Конкретную  продолж ительность  д о ­
полнительного  отпуска  за ненорм и­
рованны е условия тр уд а  по каж дой 
д олж ности  устанавливает адм ин и ст­

рация предприяти я по согласованию  
с проф сою зной организацией.

Кр ом е то го , м аш инистам -инструк- 
торам  пр ед ставляется  дополнитель­
ный отпуск  за непрерывный стаж 
работы  на одном  предприятии свы­
ше тр ех лет (приказ № 24Ц от 
17 июля 1971 г .) по два дня за каж ­
дый последую щ ий год , но не более 
ш ести дней на участках ж елезны х 
до р о г С евер а Европейской части 
страны , У р ала , С ибири, Д альнего  
Востока , Казахстана и С редней  Азии, 
а в остальны х районах страны —  по 
одном у дню  за каж ды й последую ­
щий го д , но не более тр ех дней.

М аш инист-инструктор , как инже­
нерно-технический работник, не име­
ет права на 3-дневный дополнитель­
ный отпуск , установленны й для рабо­
чих постановлением  ЦИК и С Н К 
С С С Р  от 15 декаб р я 1930 г., за рабо­
ту  на одном  предприятии не менее 
д вух лет.

Таким о бразом , общ ая продолж и­
тельность отпуска у маш иниста-инст­
руктора м ож ет быть от 21 до  30 ра­
бочих дней .

Входит ли работа маш иниста-ин­
стр укто р а по теплотехн ике  в список 
№ 2  при оф орм лении пенсии на 
льготны х усло ви ях!

Нет. Пенсии по старости на льгот­
ных условиях назначаю тся в соответ­
ствии со спискам и №  1 и 2  произ­
водства, цехов, проф ессий  и долж ­
ностей на подзем н ы х работах, на ра­
ботах с вредны м и и тяж елы м и усло­
виями тр уд а , в горячих цехах, рабо­
та в которы х д ае т право на указан­
ную пенсию .

М аш инисты -инструкторы  по тепло­
техн ике  в указанны е списки не вклю ­
чены и пенсия им назначается на об­
щ их основаниях по достиж ении 
60 лет и при стаж е не менее 25 лет.

В каких случаях машинисгам-
инструкторам  производится с г га т о  
за часы проводим ы х занятий!

Почасовая оплата тр уда  машинис- 
там -инструктор ам  за лекции, семи­
нарские занятия , прием экзам енов 
производится только  на кур сах по 
п одготовке  и повыш ению  квалифи­
кации кадров м ассовы х проф ессий 
н епосредственно  на производстве 
при наличии в группе не м енее
1 0  чел.

ЧТО БУДЕТ §  Встреча делегатов XXVI I  съезда К П СС с руководством М ПС и редколлегией «ЭТТ» 
% Электрическая схема тепловоза ЧМЭЗ (цветная схема —  на вкладке)

I г „ -  ; ф Электровоз ВЛ86Ф
О V- ' :Ц  У К ! [ t / м  % Беседы с молодыми тепловозниками

ф  Электровозы Советского Сою за (странички истории)
IH0MEPE? . Q  Как повысить надежность пунктов параллельного соединения контактной сети

§  Построй свою дорогу (в мире моделей)
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С О В Е Т У Ю  П Р О Ч Е С Т Ь  
дает мне недавно знакомый д о ­

рожный мастер небольшую книж ­
ку в красочной обложке и гово­

рит:
— Не желаешь прочитать? И нте­

ресная книжка...
Смотрю: название книги — «Гор­

жусь профессией путейца», автор 
Л. Ф. Троицкий*.

— Но я же не путеец,— отве­
чаю,— а машинист. Это тебе нужно 
читать. Я свою профессию машини­
ста люблю, горжусь ею и менять не 
собираюсь.

— А я и не хочу агитировать те­
бя изменить профессию,— возраж а­
ет мастер. — Ты ведь по пути ез­
дишь. Со снегоочистителями, путевы­
ми машинами порой приходится ра­
ботать. А хорошо ли ты знаешь путе­
вое хозяйство? Прочитай — приго­
дится!

Положил я книжечку в чемодан­
чик и позабыл о ней. Потом, воз­
вращаясь из поездки пассажиром, до­
стал и открыл. И знаете, прочитал, 
что называется, единым духом.

Рассчитана эта книжка, как ска­
зано в аннотации, на молодых лю ­
дей, выбирающих профессию, а так­
же начинающих путейцев.

Написана она с большой выдум­
кой, в доступной для массового чи­
тателя форме. Опытный путеец- 
ветеран как бы сопровождает моло­
дого человека по ж елезнодорожно­
му пути, рассказывая ему о почет­
ной, но нелегкой профессии путейца, 
показывая, что ею можно и нужно 
гордиться.

Просто и доходчиво раскрывает­
ся значение и роль стальных магист­
ралей в народнохозяйственной систе­
ме страны, в ее оборонном потен­
циале. Четко описаны конструкции 
пути, методы его содержания и ре­
монта, показаны направления науч­
но-технического прогресса на бли­
жайшую и отдаленную перспективы.

Молодой машинист (да и не толь­
ко) извлечет из этой книги много 
для себя полезного. Скажем, что 
происходит с путем, когда по нему

* «Го р ж усь  проф ессией п у те й ц а » . М ., 
Тр анспор т, 1985 г ., 35 коп.
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идет поезд? А как влияют конструк­
ция и содержание пути на локомо­
тив? Как устроен путь без стыков? 
Почему при нагреве солнцем длин­
ных рельсовых плетей они не выги­
баются вверх или в сторону? А ведь 
бывают и выбросы пути, приводя­
щие к авариям! Почему они проис­
ходят и как их предупредить? Как 
колеса локомотива проходят по стре­
лочным переводам и какие бывают 
стрелки? Как находят в рельсах 
скрытые в металле дефекты? Каковы 
особенности работы локомотивов с 
тяжелыми путевыми машинами?

Вот сколько я перечислил инте­
ресных для меня вопросов! Их спи­
сок можно было бы продолжить. 
Уже много лет вожу поезда и, ко­
нечно же, технику всех отраслей ж е­
лезнодорожного транспорта более- 
менее знаю. А подумайте, какой ис­
точник знаний представляет эта кни­
га для молодого машиниста! Вопро­
сов у него возникает во много раз 
больше. И нельзя в совершенстве ов­
ладеть своей профессией, если не 
знаешь особенностей работы «смеж­
ников», в данном случае — путей­
цев. Это, конечно, относится и к свя­
зистам, вагонникам, движенцам, 
другим железнодорожникам.

Что мне еще понравилось в книге 
Л. Ф. Троицкого? Это «вкрапленные» 
в нее очерки о самоотверженном 
труде путейцев. Их с интересом про­
читает человек и не ж елезнодорож ­
ной профессии. Увлекательно описы­
вается, как люди борются со снеж ­
ной стихией, в экстремальных ситуа­
циях защищаю т путь от размывов, 
выращивают «живой заслон» вдоль 
дороги, предотвращают обрушение на 
проходящий в горах поезд камнепа­
дов и лавин.

В таких очерках вскрывается ро­
мантика профессии, показывается, что 
молодой человек может найти в ней 
приложение своим знаниям, спо­
собностям, устремлениям и надеж ­
дам.

Очерки несут на себе большую 
психологическую, воспитательную на­
грузку. Самоотверженный труд пу­
тейцев служит наглядным примером

для работников транспорта любой 
специальности, в том числе и для 
нас — локомотивщиков.

Что бы хотели я и, думаю, дру­
гие машинисты еще увидеть в книге, 
если она будет переиздаваться?

Во-первых, на мой взгляд, надо 
лучше показать взаимодействие ра­
ботников путевого хозяйства с пред­
ставителями других служб. Ведь 
именно в четком единстве действий 
всех железнодорожников кроются ре­
зервы дальнейшего подъема работы 
транспорта, от этого во многом за­
висит безопасность и бесперебойность 
движения поездов.

Во-вторых, почему бы в этой 
книге, хотя бы коротко, не расска­
зать путейцам о локомотивах? О том, 
какие есть электровозы и тепловозы 
и как они воздействуют на путь? 
Это путейцам полезно знать.

Наконец, надо наряду с описа­
нием дать рисунки или фотоснимки 
всей той путейской техники, о кото­
рой идет речь. А то я, скажем, заин­
тересовался одной путевой машиной, 
а принцип ее действия и устройст­
во без иллюстрации не совсем понял. 
Путейцам же это еще нужнее.

Книга обращена не только к мо­
лодежи, выбирающей профессию. 
В ней есть такие слова: «Автор на­
деется, что его труд пригодится не 
только не нашедшим еще дорогу к 
специальности, но и тем, кто уже 
делает первые шаги по путейсщ 
стезе,— для расширения их профес­
сионального кругозора и более глу­
бокого проникновения в выбранную 
специальность, поднятия ее престиж­
ности». Целиком согласен t 
этим замечанием автора. Хочу 
только добавить, что книга при­
годится и для расширения 
профессионального кругозора работ­
ников других железнодорожнш 
профессий. А поэтому советую про­
читать ее всем машинистам, особен­
но молодым.

В. ф. со к о л о в ,
машинист депо Москва- 

Сортировочная-Рязансш 
дваж ды  Герой Социалистического

Труда
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ответы на вопросы

Труд
и заработная плата

плате с ф актически  начисленной сум м ы . З атем  при взима­
нии налога с общ его  заработка за м есяц , в который вклю ­
чены вознагр аж ден ия , из общ ей сум м ы  налога исключают 
сум м у  подоходн ого  налога , взято го  ранее с этих возна­
граж дени й .

С каким стаж ем  м ож ет быть назначен маш инист для 
работы в одно лицо! (Г . М . А гаф о но в , маш инист депо 
Шарья и Н. Н. Ф илато в , маш инист ст. Корчино .)

Для работы  на локом отивах, обслуж иваем ы х одним 
яйцом, назначаю т опытны х и д о б росовестны х маш инистов, 
имеющих стаж  не м енее д вух лет в систем е М П С , знаю ­
щих ТРА и условия работы  станции, после заклю чения 
чашиниста-инструктора о пригодности к сам остоятельной 
работе без помощ ника маш иниста.

М ожет ли быть допущ ен  к сдаче экзам енов на право 
управления локом отивом без обучения в технической 
школе помощ ник маш иниста со среднетехни чески м  о б р а­
зованием или о'бучающийся заочно в ж елезно до р о ж но м  
институте) (В. С . Черкаш ин, помощ ник машиниста депо 
Благовещенск.)

Помощники маш инистов локом отивов допускаю тся  в 
дорожную квалификационную  комиссию  к сдаче те о р ети ­
ческих испытаний на право управления локом отивом  при 
наличии необходим ого  стаж а (18 м е сяц ев ) сам о сто ятель­
ной работы пом ощ ником  маш иниста и прош едш их, как 
правило, полный кур с обучения в технических ш колах. 
Лица, им ею щ ие средне-специальное образование или о б у­
чающиеся в институтах ж елезн о до р о ж н о го  транспорта 
тяговых специальностей , м о гут быть допущ ены  к таким  
экзаменам без обучения в технических ш колах.

В. В. ЯХОНТОВ,
зам еститель  начальника 

Главного управления локом отивного  хозяйства М П С

Каков порядок отчисления средств  на прем ирование 
локомотивных бригад за эконом ию  д изельн ого  топлива! 
|В. П. П ерепелица, маш инист депо Кр асн оар м ей ск .)

На прем ирование локом отивны х бригад  за эконом ию  
дизельного топлива р е ко м е нд уется  отчислять 60 % его  сто­
имости. Распределение премии м еж д у  членами локом отив­
ных бригад от сум м ы , отчисленной на их прем ирование, 
производится при работе в два лица —  60 % м аш инисту и 
40% его помощ нику. При работе на локом отиве в одно 
лицо на прем ирование маш иниста направляется 1 0 0  % о т­
численных сум м .

Сумма экономии, полученная локом отивной бригадой 
I отчетном квартале, ум еньш ается на величину до пущ ен ­
ного ею перерасхода в п р ед ы д ущ ем  пери оде кален дар ­
ного года, но не более чем на 50 % .

Каков порядок взим ания п одоходн ого  н ало г»  с в о з­
награждения по итогам  работы  предприятия за го д  и 
юзнаграждения за вы слугу лет! |В. И. Ниханош ин. маши-

|нист депо Б ер дяуш .)

Если заработок рабочего  или служ ащ его  без учета 
юзнаграждений за вы слугу  лет и по итогам  работы  за год  
(оставляет 1 0 0  руб . и выш е, то  подоходны й налог с этих 
единовременных вознаграж дений удер ж и ваю т при их вы-

Каков по р ядо к  подсчета средн его  заработка для со ­
хранения его  при служ ебны х ком андировках, если в м е­
сяц , предш ествую щ ий ком андировке , изменилась зар а­
ботная плата работника! (Ю . К. Ч еревко , слесарь депо 
У ссур и й ск .)

Если у работника в течение двух м есяцев , за которы е 
следовало  бы подсчитать средний заработок, изменился 
р а зм ер  или систем а оплаты тр уд а , то  для подсчета берут 
заработок за врем я со дня его  последнего  изменения по 
д ень , начиная с которого  долж на быть произведена выпла­
та ср ед н его  заработка .

Н. Е. УТКИНА,
зам ести тель  начальника о тдела  планового, труда

и заработной платы 
Главного управления локом отивного  хозяйства М ПС

На каком  д о кум ен те  маш иниста пром ы ш ленного тр ан ­
спорта ставится о тм етка , р азреш аю щ ая вы езд  на пути 
М П С ! |В. Ф . Д ом ославский , маш инист-инструктор ППЖ Т 
г. Березники  П ерм ской обл .)

П риказом  М П С  от 7 ию ля 1971 г. № 27 «О  порядке 
проведения испытаний и выдачи свидетельств на право 
управления локом оти вом  и о присвоении класса квалиф и­
кации рабочих локом отивны х бригад» (прилож ение № 1 , 
пункт 8 ) установлено : « ...Н а сви детельствах машинистов, 
вы держ авш их испы тания, начальником локом отивного  от­
д ела  о тделен ия дороги  п роизводится запись, заверенная 
печатью  о тд елен и я , что данном у лицу р азреш ается вы езд 
на пути М П С  в п р ед елах конкретной станции примыкания».

Г. Р. М АЛХАЗОВ.
зам ести тель  начальника Главного управления 

пром ы ш ленного  ж елезн о до р о ж н о го  транспорта М П С

Какова долж на быть продолж ительность  отпуска у 
м аш иниста-инструктора, работаю щ его  в тор ф ян ой  промы ш ­
ленности и им ею щ его  стаж  свы ш е 10 лет! (В. А. Логунов,
м аш инист-инструктор , г. Березовое .)

С о гласн о  разъяснению  Го ско м тр уд а  С С С Р  от 11 мая 
1965 г. *49 1-659 на рабочих, непосредственно  заняты х на 
ж е ле зн о до р о ж н о м  тр анспор те (в то м  числе и на машини- 
стов-и нструкторов) тор ф ян ой  пром ы ш ленности , распрост­
р аняется  постановление ЦИК и С Н К  С С С Р  от 15 декабря 
1930 г. о предоставлении еж его дн о  дополнительного  тр ех­
дневного  отп уска , если они проработали на одном и том  
ж е предприятии непреры вно не м енее двух лет.

П о ско льку , кром е дополнительного  трехдневного  от­
пуска, за длительны й непрерывный стаж  работники им ею т 
право на двенадцатидневны й отпуск в соответствии с по­
становлением  Го ско м тр уд а  С С С Р  и П резидиум а ВЦ С П С  от
1 ноября 1977 г. № 369/П-16 за вредны е условия тр уда , то 
общ ая продолж ительность  отпуска составит 27 дней 
(1 2 + 1 2 + 3 ).

А. И. ВОЛКОВ,
зам ести тель  начальника ПО «Росторф» 

М инистерства топливной промы ш ленности Р С Ф С Р
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электроснабжение

ВНИМАНИЕ: РЕЛЬСОВЫЕ ЦЕПИ
Опыт Московской дороги

Рост интенсивности перевозок на электрифицирован­
ных м агистралях за став л яе т повы ш ать надеж ность  всех 
элементов тяговой сети . Э то  относится и к рельсовым це­
пям , которые с каж ды м  годом требую  г все большего вни­
мания.

Сегодня мы предлагаем читателям  две статьи  о путях 

их соверш енствования. Первая знаком ит с положениями 
И нструкции по обслуж иванию  устройств  обратной тяговой 
сети . В торая рассказы вает о новом методе ее расчета.

I. Правильно эксплуатировать элементы
Н а электрифицированных дорогах рельсы используют не 

только для пропуска сигнальных токов устройств 
автоблокировки, но и в качестве канала для обратных 
тяговых токов. Разрыв цепи обратного тягового тока или 
неудовлетворительное ее содержание сопряжено с опас­
ностью электротравматизма, нарушением безопасности 
движения поездов, увеличением коррозионного воздействия 
на подземные коммуникации. Поэтому, несмотря на прос­
тоту элементов рельсовой цепи, эксплуатация их должна 
быть квалифицированной.

На Московской дороге для работников участков энер­
госнабжения подготовлена специальная Инструкция, в ко­
торой систематизированы основные требования и нормы 
по конструктивному исполнению и обеспечению правиль­
ной эксплуатации элементов рельсовой цепи обратного 
тягового тока.

Особое внимание в ней уделено порядку присоеди­
нения отсасывающих линий и заземляющих выводов ли­
нейных сооружений электроснабжения на тяговых под­

станциях. На участках с двухниточными рельсовыми цепя­
ми отсасывающие линии и заземляющие выводы под 
ключают к средним точкам путевых дросссль-трансформа 
торов (ДТ) главных путей (рис. 1). На станциях с одно­
ниточными рельсовыми цепями их подключают к электро- 
тяговым нитям всех электрифицированных путей, а на 
участках, не оборудованных автоблокировкой, — ко всем 
рельсовым нитям электрифицированных путей.

Если путевые Д Т  удалены от подключаемых объектов 
более чем на 250 м, для присоединения отсасывающих 
линий и заземляющих выводов допускается установка до­
полнительных отсасывающих дроссель-трансформаторов 
(ДТо) (рис. 2). Однако установка ДТо сопряжена с воз 
можностыо шунтирования сигнального тока рельсовой 
цепи блок-участка и удорожанием обслуживания. По 
этому на стадии проектирования и реконструкции участков 
электрификаторы дороги там, где это возможно, ищут 
другие решения, например удлиняют воздушные трассы 
отсасывающих или заземляющих линий.

1  путь

П  путь

I  путь

Ч путь

К другим путям

Л другим 
путям С нТ ■л ^

К  другим ; р  
путям 1

Р и с. 1. С хе м а  подклю чения о триц ательной  шины к рельсовой цепи:
1 — отр и ц ател ь н ая  шина; 2 — отр и ц ател ь н ая  п и таю щ ая линия; 3 — ка­
бельны й ш каф  о т соса  (к о л о д ец ); 4 — отсасы в аю щ и й  к абел ь  (двойной 
м едны й п р ов од  р асч етн ого  сеч ен и я ); 5 — путев ой  дроссель-трансфор­
м атор  гл ав н ого  пути; 6 — дв ой н ой  м еж д уп ут н ы й  соеди н и тел ь  (пере̂  
м ы чка); 7 —  рельсы  эл ек три ф и ц и р ован н ы х путей с двухниточнымн 
рельсовы м и цеп ям и: 8 — элек тротяговы е нити электрифицированных 
п утей  с  однониточ ны м и рельсовы м и цеп ям и; 9 — рельсовы е нити элект­
р и ф ицир ованны х п утей , не обо р у д о в а н н ы х  автоблокир овкой; ПБ — пу­
т ев ая  б атар ея : ПР — путев ы е р еле; С  — путев ая  коробка С конденса­
торны м  бл ок ом . Ж ирны м и линиям и вы делены  эл ем ен ты , обслулсивае- 
мы е п ер сон ал ом  эн ер гоуч астк а
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Рис. 2. С хем а устан о вк и  и вклю чения Д Т о  ( а ) ;  а п п ар ату р ы  путевой  
коробки без согл а су ю щ е го  тр ан сф о р м ато р а (б ) ; с согласую щ и м  
трансформатором (в ) , ( г )

Когда же установка ДТо — единственный вариант, 
то Д орож ная электротехническая лаборатория (Д Э Л ) вы­
полняет расчет термической устойчивости этих устройств 
и других элементов отсасывающих линий. Д ля пропуска 
тяжеловесных поездов и интенсивного движения в качест­
ве ДТо ЦЭ МПС рекомендовало использовать на участках 
постоянного тока лишь дроссель-трансформаторы 
ДТ-0,6-1000 и ДТ-0,6-500С на участках переменного тока.

Принято такж е решение на всех участках усилить 
сечение двухпроводных перемычек ДТо до 2 x 1 2 0  мм2, а 
четырехпроводных междроссельных перемычек до 
4X120 мм2. Эксплуатация дроссельных перемычек сече­
ниями 2 x 7 0  и 4X 70 мм2 допускается только после про­
верки достаточности их термической устойчивости по ме­
тодике ВН И И Ж Та. Изготовление типовых перемычек уси­
ленного сечения выполняют в Дорожной мастерской в 
Смоленске.

Инструкция дает рекомендации по эксплуатации эле­
ментов рельсовой сети. В соответствии с приказом МГ1С 
№ П -12700 от 30.04.75 и решениями ЦЭ и ЦШ  уточнены 
границы обслуживания элементов рельсовой сети между 
службами и распределены обязанности между подразде­
лениями участков энергоснабжения. Так, при подключении 
к путевым дроссель-трансформаторам границей обслужи­
вания отсасывающей линии является место подключения 
ее кабелей (или проводов) к нулевым точкам ДТ или 
рельсам.

ДТо, установленные специально для подключения от­
сасывающих и заземляющих линий, обслуживает персонал 
участков энергоснабжения. При этом граница раздела 
обслуживания — выводные зажимы дополнительной (вто­
ричной) обмотки ДТо. Участки энергоснабжения обслужи­
вают междупутные соединители, объединяющие нулевые 
точки двух дополнительно установленных ДТо, а такж е 
все элементы рельсовой цепи обратного тягового тока, не 
оборудованные устройствами автоблокировки или элек­
трической централизации. Последнее производится с уча­
стием персонала ШЧ, ПЧ.

ДЭЛ разработала форму паспорта-протокола, учиты­
вающего объемы и нормы испытаний рельсовой цепи. 
При очередном переиздании Инструкции по техническому

z) If отрицательной питающей пинии тягобой
подстанции или заземляемому сооружению

I*250м

обслуживанию оборудования тяговых подстанций и линей­
ных сооружений электрифицированных железных дорог 
представляется целесообразным предусмотреть специаль­
ный раздел по содержанию и испытанию рельсовой цепи 
для упорядочения эксплуатации ее элементов.

Ю. Д . САПРОНОВ,
главный инженер службы электрификации 

и энергетического хозяйства 
Московской дороги 

Канд. техн. наук М. И. ВЕКСЛЕР, 
начальник Д Э Л

Анализ схем замещения
П!|ри проектировании и эксплуата­

ции тяговых сетей часто возникает 
необходимость анализировать реж и­
мы их работы с учетом появления 
{юльших продольных или малых пе­
реходных сопротивлений в рельсо- 
Ш цепях.

Увеличение продольного сопротив- 
кния происходит при нарушении це- 
шности электрических соединений 
}ельсовой цепи, а уменьшение пере- 
вдного сопротивления от рельсов к 
кмле проявляется в местах пересече- 
!ня путей с шоссейными дорогами, 
гшеходными переходами, а такж е 
:ри воздействии погодных или гор- 

|%-геологических условий. Эти изме­
нения вызывают соответствующие из­
менения тягового тока и увеличива- 

|||Г величины блуждающих токов. И 
1 *  и другое крайне нежелательно.
I Существующие методы не учиты­

вают этих особенностей из-за того,

Ш  1

что все они рассматривают тяговые 
сети с идеальной однородной на всей 
протяженности рельсовой цепыо.

Однако на практике всегда сущ е­
ствует некоторый разброс значений 
продольных и переходных сопротив­
лений. Предлагаемый метод учитыва­
ет неоднородность рельсовой цепи. 
На рис. 1, а показана схема замещ е­
ния тяговой сети электрифицирован­
ного рельсового транспорта.

Предположим, что R* и Ry — 
произвольные значения. В промежут­
ке между источником питания 1 и 
нагрузкой К всегда имеется участок 
рельсовой цепи, потенциал которого 
равен нулю. Соединив эти точки в 
один узел, получим схему (рис. 1, б), 
для которой величина сопротивления 
цепи

R i  — R k  —

где Rj, R„ — сопротивления рельсо­
вой цепи между узлами

1 и 0, К и 0 соответст­
венно;

R' — сопротивление цепи
между узлами К, 1 и 0;

R x — продольное сопротив­
ление одного звена;

R y — переходное сопротивле- 
ление от звена к земле; 

к — число звеньев, отсчитан­
ных от узла 0.

На рис. 2 показаны графики из­
менения сопротивления рельсовой це­
пи в зависимости от ее длины для 
случая, когда все звенья имеют рав­
ные параметры Ry =  R2 (однородная 
цепь). При появлении в рельсовой 
цепи неоднородных участков из-за 
изменения значений продольных или 
переходных сопротивлений изменится 
соответственно и полное сопротивле­
ние рельсовой цепи.
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В соответствии с характером из­
менения сопротивления будет изме­
няться и тяговый- ток электровоза, 
распределение потенциалов и тока в 
рельсах и земле. Эти взаимосвязи 
имеют практическое значение, так как 
позволяют в эксплуатации по харак­
теру и пределам изменения тягового 
тока, потенциала рельсов и земли 
установить места, где имеются неод­
нородные участки, определить причи­
ну их появления и найти величину 
отклонения реальных параметров от 
проектных значений.

В зоне, удаленной от нагрузки и 
источника питания, где изменение 
длины рельсовой цепи не влияет на 
величину ее сопротивления, потен­
циал рельсов близок к нулю, а ток 
через рельсы не протекает. Измене­
ние величин Rx, Ry в этой зоне не 
повлияет на режим работы рельсовой 
цепи. В этой зоне уровень блуж даю ­
щих токов наименьший. Это обстоя­
тельство можно использовать при раз­
работке мер защиты от блуждаю щих 
токов. Например, размещ ать чувстви­
тельные к ним сооружения в зонах с 
наименьшими токами.

Изложенный метод расчета позво­
ляет при проектировании тяговой се­
ти проанализировать и оценить опас­
ность, связанную с появлением в 
рельсовой цепи отдельных участковс 
большими продольными или низкими 
переходными сопротивлениями. В 
эксплуатации эти зависимости позво­
лят по измерениям тягового тока,по­
тенциала рельсов и земли контроли­
ровать рабочее состояние рельсовой 
цепи и степень опасности от блуж­
дающих токов.

Канд. техн. наук Ф. А. АРТЕМОВ

Чиспо збвньеб

Рис. I . Р асч ет схем ы  зам ещ ения :
Е — источник питания тяговой сети; RH — сопротивление н агрузк и ;  
Rx — продольн ое сопротивление о д н о го  зв ен а  р ельсовой цепи (два  
соседн и х  рельса строительной длины , ул ож ен н ы е в р азлич ны е нити  
одной колеи; в состав  звена в ходят два сты ковы х соеди н ен и я , по 
одном у на каж ды й р ел ь с); R y — п ер ех о д н о е  сопр отивление от звена  
к зем л е

Рис. 2. Гр аф и ки  изменения сопротивления рельсовой цепи:
I, 2, 3 — кривые пер еходн ы х сопротивлений; 4. 5, 6 — кривы е п р о­
дольны х сопротивлений при наличии взаи м н ого  ш унти рую щ его эсЬ- 
•фекта

НОВЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К УСТРОЙСТВАМ 
КОМПЕНСАЦИИ РЕАКТИВНОЙ МОЩНОСТИ

<

Недавно введены в действие новые 
Правила пользования электриче­

ской и тепловой энергией и прейску­
рант № 09-01 «Тарифы на электриче­
скую и тепловую энергию, отпускае­
мую энергосистемами и электростан­
циями Министерства энергетики и 
электрификации СССР». По ним вво­
дятся надбавки к тарифу на электро­
энергию за повышенное потребление 
реактивной мощности в часы макси­
мума активной нагрузки энергосисте­
мы по сравнению с оптимальным зна­
чением реактивной мощности, зад а ­
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ваемым энергоснабжающей организа­
цией.

В соответствии с этими докумен­
тами контроль за фактическим рас­
ходом реактивной мощности должен 
проводиться по счетчикам, фиксирую­
щим 30-минутный максимум реактив­
ной нагрузки потребителя в часы 
максимума нагрузки энергосистемы, 
т. е. специальными счетчиками с кон­
тактными часами. На тяговых под­
станциях электрифицированных дорог 
такие счетчики не устанавливают, и 
отечественная промышленность их не

выпускает. Кроме того, система тя­
гового электроснабжения и тяговые 
нагрузки значительно отличаются of 
промышленной. Принципиальные от­
личия имеют такж е и установки для 
компенсации реактивной мощности 
Все это потребовало корректировки 
утвержденных нормативных докумен­
тов.

В конце 1983 г. решением Глав­
госэнергонадзора утверждены Указа­
ния по компенсации реактивной мощ­
ности в системе тягового электро1 j 
снабжения электрифицированных же­
лезных дорог, на основе которых | 
Главное управление электрифишнв 
и энергетического хозяйства (ЦЭ| i 
МПС выпустило Технические указа­
ния по расчету и размещению устано­
вок поперечной компенсации на 
электрифицированном участке.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



В этих документах отражены но­
вые требования к потреблению реак­
тивной мощности на электрифициро­
ванных дорогах и системный подход 
к выбору устройств компенсации, при 
котором учитывается эффект от их 
применения как в сетях энергосисте­
мы, так и у потребителей электро­
энергии. Установлен принцип компен­
сации реактивной мощности, по ко­
торому общая мощность установок 
компенсирующих устройств (КУ) 
определяется для группы тяговых 
подстанций, питающихся от одной 
знергосистемы и соединенных между 
собой Л ЭП  одного напряжения.

Суммарное значение мощности КУ 
на группу тяговых подстанций опре­
деляют по нормативным коэффици­
ентам реактивной мощности в зави­
симости от величины питающего на­
пряжения и района объединенной 
знергосистемы. Размещение КУ по 
подстанциям и постам секционирова­
ния производят из условий их макси­
мального эффекта в сетях тягового 
электроснабжения по уменьшению по­
терь энергии, снижению несимметрии, 
повышению уровня напряжения.

Согласно Указаниям мощность 
компенсирующих устройств, которую 
аеобходимо установить в системе тя ­
гового электроснабжения дополни­
тельно к КУ, установленным ранее, 
равна разности средней фактической 
реактивной мощности участка в чет­
вертом квартале года Q<j,i и эконо- 
кически обоснованным значением ре­
активной мощности Qai, которая мо­
жет быть передана из энергосистемы 
потребителям в режиме ее наиболь­
шей активной нагрузки. Величину

I определяют по счетчикам реак­
тивной мощности подстанций с уче­
том времени отключения КУ по за- 
шию энергосистемы в часы мини- 
кума ее нагрузки.

По этим же счетчикам контроли­
руют правильное потребление реак­
тивной мощности. При отсутствии ре­
активных счетчиков на подстанции 
расход реактивной мощности прини­
кают равным расходу активной,что 
1ает завышение величины требуемой 
юмпенсации, но является стимули­
рующим фактором для установки 
летчиков. Если на участке уж е име- 
ются установки компенсации, то для 
юлучения фактического расхода ре- 
ктивной мощности они должны быть 
илючены.

Величину Q3i определяют по ак- 
1вной нагрузке тяги и коэффициен- 
f а, представляющему собой эко- 
юмически обоснованное значение ко- 
йфициента реактивной мощности 
до, который выгодно иметь у по- 
ребителя, с учетом потерь мощности 
[системе внешнего электроснабже- 
вя и стоимости КУ. Значения коэф- 

ента рассчитаны с учетом по- 
ь в понижающих трансформато- 
L Поэтому если контроль за рас- 

цом активной и реактивной мощ- 
н ведется на первичной стороне 

[станций, то допустимая величина

реактивной мощности Q3i увеличива­
ется на величину потерь реактивной 
мощности в трансформаторах, опре­
деляемых расчетом.

Коэффициент максимума тяговой 
нагрузки, равный 1,3, учитывается 
только для подстанций Московского 
и Ленинградского узлов, наибольшие 
нагрузки которых совпадают с макси­
мумом нагрузки энергосистемы. На 
остальных железнодорожных линиях 
суммарная нагрузка нескольких под­
станций не имеет ярко выраженного 
максимума, совпадающего с максиму­
мом энергосистемы, поэтому его ко­
эффициент принимается равным 1.

Режим работы КУ задается энер­
госистемой в виде времени отклю­
ченного состояния КУ в течение су­
ток, что указывается при определе­
нии мощности КУ. Отсутствие спе­
циальных реактивных счетчиков с 
контактными часами осложняет при­
менение регулируемых КУ по различ­
ным параметрам тяговой нагрузки и 
напряжению, так как их отключение, 
например, при повышении напряж е­
ния увеличит показания существую­
щего счетчика реактивной мощности, 
что повлечет за собой превышение 
заданной величины Q3i и надбавку к 
тарифу на электроэнергию. Поэтому 
подстанции с регулируемыми КУ по 
параметрам тяговой нагрузки и на­
пряжения должны оснащаться специ­
альными счетчиками с контактными 
часами, регулирующими расход реак­
тивной мощности только в период 
максимума энергосистемы.

Устройства компенсации в схемах 
электроснабжения устанавливают для 
обеспечения баланса реактивной 
мощности в этом районе энергосисте­
мы и уменьшения потерь электро­
энергии в ее элементах. Д ля балан­
са реактивной мощности расположе­
ние КУ не имеет решающего значения, 
а общие потери зависят от мест 
включения КУ. Чем больше активное 
сопротивление КУ до электростанции 
(т. е. чем больше удаленность), тем 
больше эффект компенсации в сни­
жении потерь энергии.

В то же время минимум потерь 
в системе имеет место, когда реак­
тивный ток равен нулю, т. е. когда 
КУ полностью компенсируют реак­
тивную мощность тяги (коэффициент 
мощности равен 1). Дальнейшее уве­
личение мощности КУ ведет к уве­
личению потерь, теперь уж е от ем­
костного реактивного тока установок 
компенсации. Вот почему КУ вклю­
чают прежде всего на удаленных от 
энергосистемы тяговых подстанциях 
и зонах тяговой сети и при этом 
полностью компенсируют их реак­
тивную мощность.

Д ля уменьшения потерь энергии 
необходимо проводить сложные р а ­
счеты на ЭВМ мест расстановки КУ 
с учетом всех нагрузок системы (тя­
говых, районных и др.), конфигура­
ции сети, зарядной мощности ЛЭП  
и других факторов. Ввиду слож ­
ности получения исходной информа­

ции такие расчеты еще не получили 
широкого распространения, а разме­
щение КУ производится упрощен­
ным методом для тягового и район­
ного потребителей.

В упрощенной методике расчета 
КУ, который ведется только по тяго­
вой нагрузке, заложен следующий 
принцип размещения установок ком­
пенсации. Их располагают в зонах, 
наиболее удаленных от источника 
энергии, полностью компенсируя 
среднюю реактивную мощность уда­
ленных подстанций. Критерием уда­
ленности подстанции служит мощ­
ность короткого замыкания SK.3. на 
ее шинах при нормальной схеме пи­
тания — чем она ниже, тем дальше 
от шин бесконечно большой мощ­
ности находится подстанция.

Расчет мощности КУ на участках 
переменного тока начинают с меж- 
подстанционных зон, примыкающих 
к наиболее удаленной подстанции. 
Расчеты показывают, что если реак­
тивные мощности тяговой нагрузки 
по перегонам примерно равны, то 
мощность КУ на посту секциониро­
вания зоны с двусторонним питанием 
долж на быть близка половине реак­
тивной мощности нагрузки этой зо­
ны. При одностороннем питании 
наибольший эффект будет при рас­
положении КУ в месте, находящемся 
на расстоянии 2/з длины зоны тяго­
вой сети от подстанции, и при мощ­
ности, равной 2/3 реактивной мощ­
ности нагрузки тяговой сети.

Мощность КУ постов секциониро-. 
вания снижает показания реактив­
ных счетчиков подстанции, поэтому 
она учитывается при расчете мооь 
ности КУ на подстанции, расположе­
ние которых по фазам выбирается по 
минимуму несимметрии токов и на­
пряжений, и потерь мощности в 
трансформаторах. Суммарная мощ­
ность всех КУ (по фазам) подстан­
ции и приходящаяся на нее мощ­
ность КУ межподстанционных зон 
долж на быть примерно равна сред­
ней реактивной мощности нагрузки 
подстанции. Расчеты показывают* 
что, как правило, на подстанции до­
статочно включить одну КУ на от­
стающую фазу.

Аналогичным образом выбирается 
мощность КУ следующей по удален­
ности от источника энергии межпод- 
станционной зоны и подстанции 
и т. д. Включение КУ на удаленных 
тяговых подстанциях благоприятно 
сказывается на режиме напряжения 
в тяговой сети за счет снижения не­
симметрии.

Д ля группы подстанций не тре­
буется полная компенсация реак­
тивной мощности (нормативный 
коэффициент а соответствует требуе­
мому коэффициенту мощности вели­
чиной от 0,9 до 0,98), поэтому на 
части подстанций и в зонах, располо­
женных близко от электростанции, 
КУ устанавливаться не будут. На 
участках постоянного тока КУ уста­
навливают только на подстанциях.
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[K g (] на научно-технические теш  

ПОВЫШЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ РЕМОНТНОГО ПРОИЗВОДСТВА
0 е ш е н и я  X X V I I  съезда К П С С  на- 
' метили крутой поворот к интен­

сификации производства, повыш ению  
качества и эф ф ективности  тр уд а . На 
ж елезнодор ож ном  транспорте о д ­
ним из важ нейш их направлений ус­
корения научно-технического про­
гресса является повыш ение э ф ф е к ­
тивности рем онтного  производства . 
О собое значение зд есь  заним ает 
первичное производственное зве­
но —  локом отивное депо , в частно­
сти, тепловозное. Именно на этом  
уровне необходим о осущ ествить 
техническое перевооруж ение и по­
лучить реальны е р езультаты .

И сходя из то го , что в настоящ ее 
врем я около 17 % стоим ости основ­
ных производственны х ф ондов ж е ­
лезнодорож ного  транспорта и свы ­
ш е 35 % эксплуатационны х расходов 
приходится на локом отивное хо зяй ­
ство , исследование эконом ических 
вопросов текущ его  ремонта локом о­
тивов им еет важ ное значение, по­
скольку  они являю тся составной 
частью основных средств  ж е ле з­
ных до р о г.

В условиях непреры вного роста 
объема перевозок и парка локом о­
тивов рем онтная база долж на пол­
ностью удовлетворять потребность 
в текущ их рем онтах при одновре­
менном повышении их качества и 
улучш ении технико-эконом ических 
показателей работы  депо .

Вм есте с тем  анализ развития теп­
ловозного парка и его  ремонтной 
базы  показы вает, что необходим ы е 
пропорции их развития не соблю да­
ю тся. В качестве показателя д ля  
оценки этих пропорций м ож но ис­

пользовать соотнош ение м е ж д у  ка­
питальными влож ениям и в целом  и 
средствам и , затраченны м и на р е ­
конструкци ю  и техническое перевоо­
руж ение рем онтной базы .

Так, за последние 15 лет д о ля  ка­
питальных влож ений в развитие р е­
монтной базы  в общ ей сум м е  затрат 
на локом отивное хозяйство  равня­
лась 7 % , а д о ля  основны х ф ондов 
(б е з учета стоим ости транспортны х 
с р ед ств ) по отнош ению  ко всем  ос­
новным ф о н дам  составляет д ля  теп­
ловозны х деп о  13,5 % . Таким  обра­
зо м , соверш енно очевидно н едоста­
точное внимание к техническо м у 
переоснащ ению  рем он тного  про­
изводства.

О бобщ аю щ им  п о казателем , ха­
рактер и зую щ и м  состояние основных 
производственны х ф ондов , является  
ко эф ф и ц и ен т их износа, которы й 
подсчиты ваю т как отнош ение вели­
чины износа к первоначальной стои­
м ости всех основных ф о н до в . Ана­
лиз данны х по 16 тепловозны м  д е ­
по показал , что в более  чем полови­
не обследованны х предприятий 
степень изнош енности тепловозного  
парка ко леб лется  от 53 до  92 %• Это  
о бъ ясн яется его  значительны м  воз­
растом  —  от 13 д о  23 лет.

Не лучш е о б сто ят д ела  и со ста­
ночным о б о рудован ием . Возраст 
о борудования пром ы ш ленного  и зго ­
товления до  1 0  лет составляет всего
25 % , от 10 до  20 лет —  30 % и свы ­
ш е 20 лет —  45 % . С л е д у е т  о тм е­
тить, что оборудования первой гр уп ­
пы (д о  1 0  ле т) не д о стает на одну 
тр еть  д ля  полного уком плектования

по табелю , а с учетом  списания из­
н о ш е н н о го —  не хватает 6 0 % .

Госпланом  С С С Р  утверж ден  нор­
мативный ко эф ф и ц и ен т выбытия ос­
новных ф ондов —  5,6 % . При этом 
полное обновление долж но осущест­
вляться за 18 лет. В настоящ ее вре­
м я средний возр аст оборудования 
пром ы ш ленного  изготовления 19,1 
года . С ущ ествую щ и е объем ы  поста­
вок позволяю т зам енить устаревшее 
и изнош енное оборудование лишь 
бо лее  чем за 30 лет. П оэтом у, когда 
поставлен вопрос широкомасштабно­
го техн ического  перевооружения,
такие сроки не м о гут удовлетворить 
ни тепловозорем онтное производ­
ство , ни ж елезнодор ож ны й транс­
порт в целом .

В услови ях повыш ения самостоя­
тельности производственны х коллек­
тивов необходим о , чтобы средства 
на техническое развитие депо кон­
центрировались в едином  фонде на 
предприятии . О но лучш е, чем кто- 
либо знает рациональны е пути внед­
рения новой техники , потребность i 
станках и оборудовании в конкрет­
ных производственны х условиях. 
Кр о м е то го , предприяти е  более це­
ленаправленно м ож ет сотрудничать 
с наукой и эф ф екти в н е е  реализовы­
вать научные р азраб отки .

К то м у  ж е , сл е д уе т  пересмот­
реть в депо  план организационно­
технических м ероприятий , который 
вклю чает в себ я , как правило, мел­
кие реш ения, р еали зуем ы е за счет 
себестои м ости  продукции . Надо 
планировать крупны е, значительные 
реш ения при перевооруж ении ре­
монтного  производства с оснащени-

но по тому же принципу — на наи­
более удаленных от источника пита­
ния с полной компенсацией их реак­
тивной мощности.

В ряде случаев расположение КУ 
может диктоваться особыми усло­
виями электроснабжения. Например, 
КУ необходимо располагать на посту 
секционирования межподстанционной 
зоны с низким уровнем напряжения 
и мощной рекуперацией вне зависи­
мости от ее расстояния от источника 
питания. При питании подстанций по 
ЛЭП большой длины в ней может 
возникнуть несимметрия и несину- 
-соидальность напряжения. В этих 
случаях можно увеличить мощность 
КУ на подстанциях за счет КУ на 
перегонах и рационально располо­
жить их по фазам. М ожно такж е

выполнить их в виде фильтров на 
третью, пятую и т. д. гармоники, тем 
самым повысить качество электро­
энергии. Иногда расположение КУ 
на перегонах сильно осложняет их 
эксплуатацию. Чтобы избежать
этого, следует увеличить мощность 
КУ подстанций.

Д ля выбора КУ на подстанциях 
переменного тока необходимо знать 
расходы активной и реактивной мощ­
ности по плечам питания. Это вы­
зывает известные трудности, так как 
на подстанциях установлены, как 
правило, трехфазные счетчики.
Опытное измерение активной и реак­
тивной энергии по плечам можно 
производить с помощью специально 
подключаемых однофазных счетчи­
ков; допускается определение реак­

тивной мощности самопишущими 
приборами или с использованием са­
мопишущих фазометров, что подроб­
но изложено в Указаниях.

Применение упрощенных методов 
расчета в соответствии с Указания­
ми будет способствовать научно 
обоснованному принятию массовых 
решений по установке и использова­
нию КУ на электрифицированных 
дорогах. Результатом этого должно 
стать улучшение режима напряжения 
в тяговой сети, снижение потерь 
электроэнергии и повышение качест­
ва электроэнергии.

Кандидаты технических наук 
Б. М. БОРОДУЛИН,

вн и и ж т,
J1. А . ГЕРМАН,

Горьковское отделение ВЗИИТа
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Т а б л и ц а  1

П о к азател и

У д ел ь н ы й  вес рем онта те п ­
ловозов в сум м арной тр уд о­
ем ко сти  годовой програм мы  ' 

рем онта локом отивов

до 7 5 % 7 5 — 100 %

Вы полнение годовой програм м ы  р е м о н та , % 1 3 , 3 86,  7
С р ед н его д о вая  ч и сл е н н о сть  рем он тны х р аб о ч и х , % 1 3 , 9 86 ,  1
П р о и зво д ствен н ая  пл о щ ад ь (сто й л о в а я  ч а с т ь ) ,  % 2 1 , 7 7 8 , 3
С то и м о сть  о сн о в н ы х  ф ондов без тр а н с п о р тн ы х  с р е д ств , % 2 0 , 1 7 9 , 9
С то и м о сть  м аш ин и о б о р уд о ван и я , % 1 3 , 0 8 7 , 0
Ч исло неплановы х рем онтов на  млн. л о к .-к м 8 0 , 0 6 3 , 2
Д еповско й  пр оц ент н е и сп р ав н ы х  локом отивов 1 0 , 4 а ,  4
Время пр о сто я  в приведенном рем онте, ч 4 0 , 9 2 6 , 3
П р о извод ител ьно сть тр у д а  рем он тны х р аб о чи х, прив. 
рем ,/чел в год

5 ,8 1 0 , 5

Съем продукции со  100 м 2 стой ло во й  ч а с т и  депо, прив. 
ремонт

2 0 , 8 7 4 , 2

С еб е сто и м о сть  п р и веден ного  ремонта 1 4 2 7 , 7 1 0 3 9 , 5
Ф о н д о о тд а ч а , прив. р е м ./ты с . руб. 0 , 2 7 0,  87
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В се го
М аш и н ы
и обор у­
дован ие

1 до 2 5 0 0 25 1 2 , 7 1 8 , 3 11 1 9 , 7 1 8 , 3 43 ,  1
II от  2 501 до 25 1 9 , 7 2 5 ,  1 34 2 4 , 4 2 5 , 7 2 5.  3

3 5 0 0
I I I от 3 5 00 до 25 2 8 , 7 1 7 , 4 24 ,  2 2 1 , 3 25 ,  3 2 5 , 1

4 5 0 0
I V свы ш е 4 5 0 0 25 3 8 .  9 3 9 , 2 3 0 , 8 3 4 , 6 3 0 ,  7 2 1 , 6

I.|!м цехов новым вы сокопроизводи­
тельным оборудованием , азтом атизи- 
эованными линиями, даю щ им и ощ у- 
имое повыш ение эф ф ективности  
чроизводства и качества рем онта, 
^обходимо освободиться от мел- 
«х, разрозненны х м ероприятий .

Каждое локом отивное депо , в ко­
вром им еется база те кущ е го  ре­
монта локом отивов, долж но иметь 
юнкретную програм м у планом ерно- 
•о обновления производственны х 
Мндов и настойчиво проводить ее
I жизнь. Это  необходим о д ля  р е­
шения не только  эконом ических, но
• крупных социальны х вопросов.

Одним из важ ных направлений 
ювышения эф ф ективности  теплово- 
юремонтного производства является 
>го автоматизация и м еханизация . 
:ешение проблем  сокращ ения руч- 
-эго тр уда , м еханизации рабочих 
•ест играет важ ную  социальную  
иль. Э то  значительно повыш ает 
•роизводительность тр уд а , д елает 
но более привлекательны м , а про­
цессию рабочего  —  бо лее  престиж - 
юй.

В настоящ ее врем я уровень ме- 
анизации в тепловозны х депо оста­
лся в среднем  невы соким —  40—  
9% (в некоторы х депо  лишь 2 0  % ). 
Наибольшая м еханизация тр уд а , око- 
* 6 0 %,  достигнута на текущ ем  р е ­
шите тепловозов в депо  Ж м ери нка , 
]ебальцево, П авлодар , Узло вая , Аш - 
ибад, С ольвы чегодск  и некоторы х 
фугих. На этих предприятиях широ- 
: внедряют поточные линии и ме-

tH3npoBaHHbie позиции, соверш ен- 
уют грузоподъем ны е и транспорт- 
ые процессы.
Вместе с тем , хорош о зареком ен- 

овавшие себя достиж ения вн ед р я­
тся не повсем естно , такие , как пе- 
едвижной стенд  д ля  обкатки дви- 
■гелей, индукционный нагреватель 
«я снятия ш естерен с вала якоря 
нового двигателя , установка для 

( «агностики состояния д изелей  по
s тектральному анализу м асла, при-

Ьособление для  разборки колесно- 
игорных блоков и м ногие д р уги е . 
Внедрение новой техники , как 

“  жазывает опыт, позволяет передо-
ш депо сократить простой тепло- 

л Цзов в ремонте по сравнению  со
«днесетевыми нормами в 3 раза , 
сличить в 4 раза съем  продукции 
«аждого квадратного  м етра стой- 

в рвой площ ади, повысить произво-
[* цельность тр уда и снизить себе-
°  оимость рем онта.
х  Еще один очень важный ф актор
•" кболее эф ф ективного  использова-
х  '! ремонтной базы  —  специализа-
°  .i! и концентрация производства.
1Я р ас  многие депо рем онтирую т
,ь  4 серий тепловозов. Э то  сниж ает
г * даиэводственную м ощ ность, не

особствует повыш ению  качества 
'к фмонта и оснащ ению  рабочих м ест

«специализированным и высоко- 
Т . иизводительным оборудованием ,
И» иодит к затруднени ям  м атериаль-

технического обеспечения запас­

ными частями и м атериалам и . Н еко ­
тор ы е п оказатели , хар актер изую щ и е 
больш ую  эф ф екти в но сть  специали­
зации те кущ е го  рем онта тепловозов, 
приведены  в табл. 1 .

Таким о б р азо м , специализация 
позволяет осваивать больш ую  про­
гр ам м у рем онта , ускорять  темпы 
научно-технического  прогресса ,
обеспечивать рост эн ер го во о р уж ен ­
ности тр уд а , повыш ать его  произво­
д ительн ость , снижать себестои м ость  
рем онта. Так, специализация депо 
А ш хаб ад , Д аугавпилс , Ж м ер и нка , П е­
чора и д р уги х  на рем онте одной —  
двух серий м агистральны х теплово­
зов и на те кущ е м  рем онте  ТР-3 
(70— 90 % в общ ей п р ограм м е ре­
монта) позволила сконцентрировать 
в них почти в два раза больш ую  го ­
довую  п рограм м у в приведенны х 
единицах, чем в депо  равной м ощ ­
ности, но о сущ ествляю щ их рем онт 
6  серий тепловозов . Д анны е, хар ак­
тер изую щ ие концентрацию  те кущ е го  
рем онта тепловозов , приведены  в 
табл . 2 .

Из таблицы  видно, что в тепло­
возны х депо  с уровнем  концентра­
ции те кущ е го  рем онта локом отивов 
от 2,5 д о  4,5 ты с. приведенны х ре­
монтов производительность  тр уда 
повы ш ается почти на 50 % , съем

продукции со 1 0 0  м 2 стойловой ча­
сти депо  выш е на 70 % , ф о ндо о тда­
ча —  в ср ед н ем  на 1 3 0 % ,  себестои­
мость рем онта сниж ается на 65 % . 
Такие реальны е резервы  повыш е­
ния эф ф ективно сти  производства да­
ет именно специализация и концен­
тр ация.

Н есом ненно , повыш ение э ф ф е к ­
тивности производства такж е тр еб у­
ет некоторого  увеличения капиталь­
ных влож ений в техническое пере­
вооруж ение рем онтной базы . Их 
сле д у е т  довести  до  15 % стоимости 
локом отивного  парка вм есто  1 1  % .

И ещ е один важный м ом ент. В на­
сто ящ ее  врем я локом отивны е депо 
оснащ аю тся нестандартизированны м  
оборудованием  стихийно, что зависит 
от ум ения самих рабочих и специа­
листов . Видим о, д ля  удовлетворения 
потребности предприятий в нестан- 
дартизированной технологической 
оснастке , стен дах, ср ед ствах механи­
зации ц елесообразн о  бы ло бы цен­
трализованно поставлять их с заво­
да или специализировать депо , т. е. 
перейти на пром ы ш ленное изготов­
ление этого  типа оборудования.

Кан д . техн . наук А. Д. ШИШКОВ, 
инж. В. М. ПОНОМАРЕВ
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ЭЛЕКТРОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
3. Грузовые электровозы постоянного тока 
первых послевоенных пятилеток
(Продолжение. Начало см. «ЭТТ» № 1, 2, 3 за 1986 г.)

Э Л Е К Т Р О В О З  BJ123

Недостаточная мощность электровозов ВЛ22М и их не­
соответствие требованиям эксплуатации на линиях с хол­
мистым и равнинным профилями (резко падающие тяго­
вые характеристики) послужили причинами для создания 
нового 6-осного локомотива постоянного тока, этому так­
же способствовало желание применить на них однотипные 
с 8-осными электровозами колесно-моторные блоки.

В 1954 г. по техническому заданию МПС специалисты 
НЭВЗа разработали эскизный проект такой машины со 
сцепной массой 138 т (23 т на колесную пару). Их обору­
довали тяговыми двигателями НБ-406Б, колесными парами 
диаметром 1200 мм и зубчатыми передачами с передаточ­
ным числом 1 : 3,905 электровозов ВЛ8. На новом локомо­
тиве предусматривалось использовать мотор-вентиляторы от 
ВЛ8, мотор-компрессоры электровоза ВЛ22М и основную 
электрическую аппаратуру обеих машин.

Проект тележек выполнили в двух вариантах: с брус­
ковыми рамами по типу рам электровозов ВЛ22М и с ли­
тыми, как на элекровозах ВЛ8. Конструктивную скорость 
предполагалось установить 90 км/ч. На первых опытных 
образцах намечали использовать тележки с брусковыми 
рамами, на последующих — с литыми.

В январе-феврале 1956 г. построили два первых 6-ос­
ных электровоза В Л 23 № 001 и 002 с рекуперативным
торможением. Тележки имели брусковые рамы и только 
продольные балансиры. Шарниры рессорной системы вы­
полнили в виде призм. Буксы содержали сферические двух­
рядные роликовые подшипники.

Кузов локомотива опирался на тележки через цент­
ральные опоры, расположенные на средних межрамных

Р и с. L. Электровоз В Л 2

42

креплениях, и дополнительные скользящие опоры, распо­
ложенные на шкворневых брусьях тележек. Отсутствие | 
площадок по концам кузова позволило увеличить поме­
щение для электрического оборудования, но лишило воз­
можности перехода в соседний электровоз при двойной | 
тяге.

На локомотивах сохранили такое же количество реос | 
татных позиций: 15 на последовательном, 10 на последова 
тельно-параллельном и 8 на параллельном соединениях ти ] 
говых двигателей. Как и на электровозах ВЛ22М, устано­
вили оборудование для рекуперативного торможения по| 
схеме со стабилизирующими резисторами.

При часовом режиме работы электровоз ВЛ23 развн-1 
вал силу тяги 26 400 кгс и скорость 42,6 км/ч, при дли 
тельном — соответственно 22 600 кгс и 44,3 км/ч. При! 
скорости 65—70 км/ч сила тяги в 3—3,5 раза больше силы 
тяги локомотива ВЛ22М. Электровоз ВЛ23 № 001 без 
песка весил 135,2 т, а №  002 — 136,7 т, т. е. при массе' 
песка около 2 т масса электровозов составляла 137-, 
138 т.

После проведения испытаний, в том числе сравнитель I 
ных с электровозом ВЛ22М и некоторой переработки про | 
екта, в начале 1958 г. выпустили еще два электровоза, но 
без рекуперативного торможения и с увеличенным коли 
чеством пусковых ступеней. Безреостатными позициямI 
были 23-я (на последовательном соединении), 38-я (на 
последовательно-параллельном) и 48-я (на параллельное 
На каждой из них сохранили четыре ступени ослабленного| 
поля: 75, 55, 43 и 36 % полного.

Схема силовой цепи тяговых двигателей локомотивоз! 
ВЛ23 без рекуперации была выполнена подобно схемеI 
электровозов ВЛ22М без электрического торможения |с| 
перемежающим включением обмоток якорей и возбуждении 
главных полюсов). На машинах применили дифферент! 
альную защиту силовых цепей и установили реле боксова-1 
ния. Новые локомотивы были снабжены двумя дополни 
тельными опорами, расположенными на буферных брусып 
тележек.

Через них от кузова на каж дую  тележку передавала^! 
нагрузка около 2 тс. Электровоз ВЛ23 №  004 прошел \ 
мае-июле 1958 г. динамические путевые испытания на Зн 
кавказской дороге, которые показали, что электровоз xoj 
жет следовать по прямым участкам и кривым радиусовI 
более 600 м с конструктивной скоростью 100 км/ч.

После прекращения в 1958 г. постройки электровозов 
ВЛ22М НЭВЗ начал выпускать локомотивы ВЛ23 (рис 
без рекуперативного торможения. Они были рассчитаны ы) 
управление по системе многих единиц. В ходе строительст-1 
ва электровозов завод вносил некоторые конструктившм 
изменения. Например, начиная с №  210 устанавливали км- 
троллеры машиниста, унифицированные с контроллерам/ 
электровозов ВЛ8, с №  475 увеличили объем песочкш| 
бункеров с 1400 л (2100 кг) до 1960 л (2940 кг).

В 1958 г. вновь вернулись к вопросу применениям! 
ВЛ23 рекуперативного торможения. В сентябре того я |
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I
■  года выпустили два электровоза ВЛ23 №  500 и 501 с
I I  рекуперацией. В отличие от локомотивов №  001 и 002 на
11 новых была несколько изменена схема силовых цепей.

В ней применили циклическую стабилизацию с включе­
нием противокомпаундной обмотки возбуждения возбуди­
теля в одной из цепей стабилизирующих резисторов. О д­
новременно осуществили реостатный пуск при независимом 
возбуждении тяговых двигателей. Схема с циклической ста­
билизацией позволила уменьшить величины стабилизирую­

щих резисторов, а следовательно, мощность мотор-генера- 
I тора (возбудителя) с 80 до 32,4 кВт и снизить его массу 
I на 1 т.

Они поступили на многие участки, электрифицирован­
ные на постоянном токе, для обслуживания грузовых и 
пассажирских поездов. В частности, эти машины заменили 
электровозы ВЛ22М на бывшей Омской (ныне Западно-С и­
бирской) дороге. Работали они на Московской, Южной, 
Приднепровской и других дорогах.

В 1970 г. в депо Ленинград-Сортировочный-Москов- 
ский по разработкам преподавателей и студентов Л И И Ж Т а 
электровоз № 006 переоборудовали на импульсную систе­
му регулирования напряжения. Это позволило использовать 
его на сортировочных горках.

ЭЛЕКТРО ВОЗЫ  ЭО

Со второй Половины 50-х годов развивается экономи­
ческое сотрудничество социалистических стран. Началом 
этой большой работы в электровозостроении стали заказы  
партии электровозов, в частности двух 6-осных опытных 
грузо-пассажирских локомотивов постоянного тока на на­
пряжение 3000 В. Их построили на заводе «Ганц Байм- 
лер» в Хеннигсдорфе (Г Д Р ). В конце 1959 г. они посту­
пили на советские дороги. Электровозы получили начальное 
обозначение Г1-001 и П -002 (локомотив Германской Д ем о­
кратической Республики, тип 1), а затем ЭО (электровоз 
опытный).

Постройке машин ЭО предшествовало изготовление 
для дорог Польской Народной Республики 4- и 6-осных 
электровозов Е 04 , Е 0 5  постоянного тока с тяговыми дви­
гателями GBM-530B. С небольшими конструктивными из­
менениями их установили на электровозах ЭО, кроме того, 
здесь нашел применение и ряд аппаратов, устройств с ло ­
комотивов Е04, Е05.

Электровозы ЭО имели кузова сварной конструкции с 
главной рамой и двумя 3-осными тележками. Кузов опи­
рался на раму каждой тележки через листовые рессоры, 
расположенные над боковинами, и одну упругую централь­
ную опору на продольной оси. Рессоры находились между 
первой и второй, пятой и шестой колесными парами.

Тележки соединялись между собой сочленением, пере­
рвавшим вертикальные и поперечные силы от одной из 
них к другой. На соединении были установлены возвра- 
цающие пружины, стремящиеся совместить продольные 
оси обеих тележек. Колесная база 2 x 2 4 5 0  мм, длина 
электровоза по осям автосцепок 18 500 мм.

Колесные пары имели бандажные колеса диаметром 
1350 мм, буксы с одним двухрядным сферическим подшип- 
ннком, диаметр шеек 180 мм. Через отверстие крыльев букс 
были пропущены цапфы, укрепленные в раме тележки. 
Передача горизонтальных усилий от буксы к цапфам шла 
крез резинометаллические блоки (сайлент-блоки).

К буксовым коробкам подвешивались листовые рессо­
ры, на концы которых через резиновые подушки опира­
юсь стойки, соединенные с рамой тележки или балаНсира- 
»и. Все колесные пары у задней тележки сбалансированы, 
у передней балансиры помещены только между второй и 
^етьей колесными парами.

1*нс. 2. Э лектров оз Э О

Тяговые двигатели GBM-350 выполнили с четырьмя 
главными, четырьмя дополнительными полюсами и ком­
пенсационной обмоткой с изоляцией класса В. При напря­
жении на заж им ах 1500 В электрические машины имели 
следующие показатели часового (длительного) режима: 
мощность 530 (450) кВт, ток 378 (320) А, скорость враще­
ния якоря 790 (840) об/мин. М аксимальная скорость сра­
щения достигала 1940 об/мин, при боксовании — 
2620 об/мин. Масса двигателя 5200 кг.

Они могли соединяться тремя способами (как на элек­
тровозах ВЛ22М и В Л23). На последовательном соедине­
нии 22 позиции, на последовательно-параллельном — 14, 
на параллельном — 10 позиций. Позиции 22, 36 и 46-я 
были ходовыми. Переход с одного соединения на другое 
в обоих случаях выполнили по мостовой схеме. На каждом 
из них, кроме полного поля (97 % возбуж дения), могли 
получить 5 ступеней ослабленного поля (80, 63,5, 47,4, 
34,4; 25,3 % возбуж дения).

Тяговые характеристики 4-й и 5-й ступеней ослабления 
поля на последовательно-параллельном соединении пересе­
кали характеристики полного поля на параллельном соеди­
нении. Силовая цепь защ ищ алась быстродействующим вы­
ключателем, реле перегрузки и дифференциальным реле. 
Предусмотрели такж е работу по системе многих единиц. 
На локомотиве имелось 2 мотор-компрессора, 2 мотор-вен­
тилятора для охлаждения тяговых двигателей и пусковых 
резисторов. С помощью клиноременной передачи от мотор- 
вентиляторов приводились во вращение генераторы тока 
управления.

При диаметре движущих колес 1350 мм (новые банда­
жи) электровоз развивал при часовом режиме силу тяги 
23 200 кгс и скорость 49 км/ч. М аксимальная скорость 
электровоза в эксплуатации 110 км/ч, конструктивная — 
120 км/ч, сцепная масса 135 т.

Первоначально электровозы ЭО находились в депо 
М осква-Сортировочная. Затем их некоторое время экс­
плуатировали на участке Москва — Ярославль. Имея 
«средние» между грузовым и пассажирским локомотивом 
тяговые характеристики, локомотивы ЭО в грузовом дви­
жении оказались слабее электровозов ВЛ23. В пассажир­
ском движении они значительно уступали по своим ско­
ростным данным машинам ЧС2. В дальнейшем электровозы 
ЭО больше не строились.

(Продолжение следует)

В. А. Р А К О В ,
заслуженный работник транспорта РСФСР

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



за рубежом

ВЫСОКОСКОРОСТНЫЕ ПОЕЗДА
В ряде зарубежных стран в последние 20 лет иссле­

дуют проблемы повышения скоростей движения на же­
лезных дорогах до 300 км/ч и выше, разрабатывают но­
вые конструкции высокоскоростного пассажирского по­
движного состава. Рассмотрим некоторые из них.

Великобритания. Наибольшая плотность населения, а 
следовательно, и объем пассажирских перевозок прихо­
дится на районы вдоль электрифицированной главной ли­
нии западного побережья, которая обслуживает Лондон, 
Бирмингем, Манчестер, Ливерпуль и Глазго. Чтобы сокра­
тить время поездки в условиях конкуренции с автомо­
бильным и воздушным транспортом, был разработан но­
вый электропоезд APT с максимальной скоростью до 
250 км/ч.

Первые три 14-вагонных поезда АРТ-Р были введе­
ны на линии Лондон — Глазго в 1979 г. Их эксплуатация 
не потребовала переустройства пути и системы сигнали­
зации. Этот маршрут длиной 646 км поезд проходит за
4 ч 10 мин при средней скорости 152 км/ч с двумя оста­
новками.

Два силовых вагона, имеющие 8 тяговых двигателей 
общей мощностью 6000 кВт, размещены в средней части 
поезда. Остальные вагоны имеют безмоторные тележки. 
Число мест в поезде — 600. Прицепные вагоны сочленен­
ные, т. е. опираются своими концами на одну тележку. 
Н аряду с применением алюминиевых сплавов для кузовов 
это позволило снизить массу вагонов на 40 % по сравне­
нию с обычными.

Чтобы уменьшить как неподрессоренные, так и под­
рессоренные массы тележки и снизить горизонтальное 
воздействие на путь, тяговый двигатель вместе с гидрав­
лическим тормозом крепится к раме кузова моторного ва­
гона, а осевой редуктор и полый вал передачи монти­
руются на раме тележки. Ось колесной пары проходит 
внутри полого вала тяговой передачи; между ними преду­
смотрен зазор 35 мм. Связь между тяговым двигателем 
и осевым редуктором осуществляется наклонным кардан­
ным валом. Силовое оборудование и система управления 
подобны применяемым на шведских электровозах серии 
RC4.

Токосъем осуществляется одним токоприемником. 
Напряжение от контактного провода 25 кВ, 50 Гц через 
пневматический выключатель по высоковольтному кабелю 
подводится к главному силовому трансформатору мощ­
ностью 5000 кВ-А, расположенному под кузовом. Отсюда 
силовая цепь разветвляется на две части по числу те­
лежек с автономными выпрямителями, рассчитанными на 
постоянный ток длительного режима 1800 А, 500 В.

Вспомогательное электроснабжение каждой половины 
поезда осуществляется от мотор-преобразователя (двига­
тель и генератор трехфазного тока 430 кВ-А, 415 В, 
50 Гц), установленного в багажном вагоне. Мощность 
вспомогательных нагрузок одного вагона 35—55 кВт.

Поезда обращаются по участкам с многими кривыми 
радиусом от 600 до 1500 м. Поэтому они оборудованы 
электрогидравлической системой принудительного наклона 
кузова, что позволяет проходить кривые с более высокой 
скоростью. Наклон кузова 9°, давление рабочей ж ид­
кости 200 кгс/см2.

Гидравлический привод системы наклона (два цилинд­
ра) размещен между элементами рамы тележки и U -об- 
разной балкой, на которую через пневморессоры, образую ­
щие вторую ступень подвешивания, опирается кузов. Эта 
балка наклонными подвесками связана с рамой тележки.

УДК 629.423.2.016.56(4)
При движении по кривой сигналы от ускорениемсров, 

находящихся на U -образной балке, поступают в управ­
ляющий орган, который воздействует на элекгрогидравли- 
ческие клапаны. Управление наклоном кузова каждого ва­
гона осуществляется отдельно.

На поездах APT применены гидродинамический и 
фрикционный тормоза. Принцип действия гидродинамиче­
ского тормоза напоминает работу гидромуфты или гид 
ротрансформатора на тепловозах с гидравлической пере 
дачей. Фрикционный колодочный тормоз с гидравличе­
ским приводом автоматически включается при снижении 
скорости до 80 км/ч. Тормозные средства обеспечивают 
остановку поезда в пределах тормозного пути, допускае­
мого существующей системой сигнализации.

Поезд APT требует дальнейшей доработки конструк­
ции. Как промежуточный этап к переходу на скоростные 
электропоезда на линиях Лондон — Донкастер, Лондон — 
Бристоль и др. с 1976 г. обращаются дизель-поезда HST 
со скоростями до 200 км/ч. Всего построено 95 составов 
HST, преимущественно в 10-вагонном исполнении.

Франция. С сентября 1981 г. началась регулярная 
эксплуатация электропоездов TGV со скоростями до 
260 км/ч на линии П ариж — Лион длиной 426 км Уже 
в первые месяцы объем перевозок здесь превысил 
15 тыс. пассажиров в день. К настоящему времени изго­
товлено более 100 поездов для линий П ариж — ЖенЬва, 
П ариж — Марсель и др., их выпуск продолжается.

Опыт эксплуатации показывает, что по безопасности, 
комфорту и стоимости перевозки новый поезд успешно 
конкурирует с воздушным и автомобильным транспортом.

Скорости до 260—270 км/ч для линии Париж — Лион 
являются оптимальными по условиям сокращения вре­
мени поездки и мощности, необходимой, чтобы достигнуть 
этот выигрыш времени. Так, при 200 км/ч время поездки 
составляет 2,5 ч (на 1,5 ч меньше, чем обычным поездом), 
при 250 км/ч — около 2 ч. Если же скорость повысить до 
300 км/ч, то время поездки уменьшится всего на 12 мин. 
При этом значительно возрастет аэродинамическое сопро­
тивление (пропорциональное квадрату скорости), а необ­
ходимая тяговая мощность увеличится пропорционально 
кубу скорости.

Расход энергии поездом TGV — 7 кВт-ч (в пересчете 
на жидкое топливо 2,2 л) на 100 пассажиро-км, номи­
нальная мощность 12 тяговых двигателей 6300 кВт. Поезд 
состоит из двух головных силовых вагонов с электрическим 
оборудованием, кабинами управления и восьми пассажир­
ских вагонов, общая вместимость 386 мест.

Вагоны сочлененные, т. е. смежные кузова опираются 
концами на одну тележку. Это позволило понизить уро­
вень пола до 1020 мм и уменьшить количество тележек 
в поезде. Всего 10-вагонный поезд имеет 13 двухосных 
телйжек, из которых 6 моторных.

В процессе создания поезда TGV решены такие проб­
лемы, как выбор массы тележки и нагрузки на ось, спо 
соб демпфирования колебаний подрессоренных элементов, 
профиль колеса и рельса и др. Чтобы снизить динамиче­
ские усилия в системе «колесо — рельс», нагрузка на ось 
выбрана 16,4 тс.

Удлиненная база тележек 3 м при диаметре колес 
920 мм улучшает ее устойчивость на высоких скоростях. 
Масса моторной тележки 7263 кг, поддерживающей те­
лежки с тормозными дисками — 7775 кг.

Поезд TGV рассчитан на две системы питания: 1,5 кВ 
постоянного тока и 25 кВ, 50 Гц переменного. Кроме того, 
6 составов, курсирующих с 1983 г. до Лозанны (Швейца­
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рия), рассчитаны на третью систему питания — 15 кВ,
162/з Гд.

Всесторонне исследованы аэродинамические процессы 
высокоскоростных поездов. Установлено, что поезд с более 
широкими вагонами, но с меньшей длиной обладает пони­
женным на 20 % сопротивлением движению. Снижение 
высоты вагонов на 0,3 м сокращ ает сопротивление движ е­
нию на 9 % (при 300 км/ч). В результате исследований 
площадь поперечного сечения поезда TGV уменьшена с 10 
до 8 м2, сведены до минимума просветы между вагонами, 
тележкой и днищем вагонов. Коэффициент сцепления при 
скорости 260—200 км/ч равен 0,05, а в интервале от 
200 км/ч и до остановки — 0,085. Д ля торможения поезда 
TGV используются тормоза трех видов. Моторные те­
лежки оборудованы реостатным и колодочным тормозами 
(по две чугунных колодки на каждое колесо). П оддерж и­
вающие тележки имеют дисковые и колодочные тормоза. 
На каждой оси установлены 4 диска диаметром 640 мм 
и толщиной 85 мм. Вес тормозных дисков одной тележки 
847 кг.

Система управления тормозами предусматривает мак­
симальное использование реостатного тормоза и в мень­
шей степени фрикционных — дискового и колодочного. 
Все колесные пары оборудованы противоюзной защитой, 
обеспечивающей кратковременное снижение тормозной 
силы. При экстренном торможении со скорости 260 км/ч 
тормозной путь на площадке равен 3100 м, на спусках 
35%о ограничение скорости по тормозам составляет 
220 км/ч.

Вся линия разделена на блок-участки длиной 3000 м. 
Вместо светофорной сигнализации в кабину головного 
вагона через приемные устройства передаются кодиро­
ванные сигналы частотой 1700—2600 Гц от путевых транс­
миттеров каждого блок-участка. В зависимости от числа 
свободных блок-участков впереди поезда на дисплее пуль­
та возможны 6 светящихся показаний, обозначающих д о ­
пустимую скорость движения: 260, 220, 160, 80, 0 км/ч 
и «LC» («линия свободна»), если впереди поезда не з а ­
нято более пяти блок-участков.

При изломе рельса передается показание занятости 
I блок-участка. В случае превышения машинистом допус­
каемой скорости, а такж е при отказе (обесточивании)
Iсигнальной системы поезд автоматически останавливается 
[(подробнее о поезде TGV будет рассказано в следующем 
Iномере ж урнала).

ФРГ. Д ля движения со скоростями 250—300 км/ч
1 фирмой МВВ (M esserschm itt — Bolkow — Blohm) созда­
ется новый 10-вагонный электропоезд Super 1C вмести­
мостью 450 чел. Он рассчитан для работы на линиях пе- 
|ременного тока 15 кВ, 162/з Гц. Поезд будет иметь 2 кон­
цевых моторных вагона, 3 вагона первого класса, 4 — вто- 
■?ого и вагон-буфет. Вагоны несочлененные, это позволяет 
■изменять составность поезда.

Кузова изготовляются из алюминиевых экструдиро­
ванных профилей с таким расчетом, чтобы можно было 
применять различное внутреннее оборудование и изменять 
«планировку. Например, вагон первого класса со спальными 
|кестами можно во время отстоя на конечных пунктах 
шреобразовать в вагон второго класса с местами для си- 
жен ия.

Тяговый двигатель, редуктор, осевой привод и тормоз- 
1-ая система образуют единый блок. С одной стороны он 
Жинкреплен на качающейся подвеске к кузову, а с дру- 

Нгой — опирается на тележку или кузов (в зависимости 
«от условий движения) через пружинный узел. При вы- 
жокой скорости на достаточно прямых участках масса всего 
«ока распределяется на кузове, а при скоростях ниже 
■120 км/ч и наличии кривых малого радиуса смещается в 
шоцессе движения обратно на тележку. База моторной 
«лежки 3 м, диаметр колес 1 м.
I Тяговые двигатели — асинхронные, трехфазные, мощ­

ностью 700 кВт, управляемые микропроцессорами, по два 
жвигателя на каждой моторной тележке. Тормозная си- 

']гсма с микропроцессорным управлением и передачей дан-
1 Гах по световодам включает дисковый, электрический и 
Вихретоковый тормоза.

ф  Один из последних дизель-поездов, р азр аб о тан н ы х английским и  
ко н стр ук то р ам и  на основе по езда H S T  
ф  Ф р ан ц узски й  электроп оезд  T G V
ф  Т а ки е  электр о п о езд а  э к сп л уати р ую тся  на японской скоростной  
систем е С и н кан сен  около 20 л е т

Д ля прицепных вагонов поезда Super 1C создана те­
лежка с рамой из волокнистых (фибровых) компози­
ционных материалов и экструдированных профилей легкого 
сплава. Масса рамы 600 кг. Это позволило уменьшить 
массу тележки до 4,8 или 5,3 т в зависимости от типа 
колесных пар. Обычные тележки вагонов имеют массу 
не менее 6—7 т.

Повышенная торсионная гибкость рамы тележки из 
волокнистых композиционных материалов позволяет опе­
реть ее на колесные пары через прокладки из эластомера 
практически без первичного рессорного подвешивания. 
Вторичное подвешивание образуют пневморессоры.

Расчеты подтверждаю т достаточную прочность рамы 
из волокнистых композиционных материалов при сроке 
службы 30 лет. Такие материалы уже применялись фир­
мой МВВ в производстве вертолетов.

Длина тележки 3,52 м, ширина 2,65 м, база 2,6 м. 
Поверхность, воспринимающая нагрузку от кузова, на­
ходится на высоте 1 м над уровнем головки рельса. Д и а­
метр новых колес по кругу катания 920 мм, максимально 
изношенных — 870 мм. В конструкции рамы предусмотре-
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ф  Э ксперим ентальны й образец  зап ад н о -гер м ан гки го  электроп оезд а  
S u p er 1C

ни элементы для размещения и крепления пневморессор, 
гасителей колебаний и тормозного оборудования.

В средней части оси расположена порошковая электро­
магнитная муфта — ограничитель крипа, фланцы которой 
через полый вал присоединены к колесам. В отличие от 
обычной колесной пары ось неподвижно закреплена на 
раме тележки, а колеса, связанные муфтой, вращаются на 
оси.

Для управления работой порошковой муфты к ней 
подведены провода с ' регулируемым током. В результате 
при проскальзывании одного из колес, вызванном в основ­
ном износом профиля, с помощью муфты происходит вы­
равнивание вращающих моментов между колесами и га­
шение затормаживающих моментов от сил крипа. Это 
снижает износ колес и рельсов, повышает устойчивость 
высокоскоростного движения. Можно такж е снизить тре­
бования к состоянию пути.

Изготовлен экспериментальный образец поезда 
Super 1C из четырех вагонов. С 1992 г. планируется его 
регулярная эксплуатация со скоростями до 250 км/ч. Вре­
мя поездки на маршрутах Мюнхен — Гамбург составит
4 ч 15 мин, Мюнхен — Кёльн — 3 ч 15 мин.

На участках Ганновер — Люнебург, Хамм — Биле­
фельд и др. организовано движение поездов с локомотив­
ной тягой со скоростями до 200 км/ч.

С Ш А  и Кан ад а . Здесь почти нет электрифицирован­
ных линий, поэтому для массовых пассажирских перевозок 
с 1981 г. внедряются поезда LRC с дизельной тягой произ­
водства фирмы Bombardier (Квебек, К анада). Они рас­
считаны на движение со скоростями до 200 км/ч. Поезда 
LRC постоянной составности сформированы из тепловоза

и пяти вагонов, из которых четыре вмешают по 84 пасса­
жира каждый (всего 336 мест для сидения), а в пятом 
размещен буф ет и предусмотрены спальные места. Вагоны 
полностью алюминиевые, с наклоняемыми на 10° кузо­
вами при прохождении кривых. Возможна эксплуатация 
сдвоенных поездов с моторными вагонами по концам.

Установлено, что механизм принудительного наклона 
кузова вагона ведет к увеличению ширины колеи в кри­
вых. Поэтому временно введено ограничение максималь­
ной скорости поездов LRC до 129 км/ч, а на участке 
Квебек — Онтарио — до 153 км/ч.

Поезда LRC эксплуатируются на линиях Монреаль — 
Торонто (К анада) и Нью-Йорк — Бостон (СШ А). На теп­
ловозе установлен 16-цилиндровый V-образный с турбо­
наддувом дизель Alco-251F мощностью 3725 л. с. при час­
тоте вращения вала 1100 об/мин (2700 л. с. — на тйгу и 
1025 л. с. — на питание электрооборудования вагонов). 
Масса локомотива — 114 т, длина по автосцепкам 19,4 м, 
ширина 3.1 м, высота 3,66 м. Главный и вспомогательные 
генераторы — трехфазного тока. Привод колесных пар 
индивидуальный, с питанием через выпрямители.

На линии Вашингтон — Нью-Йорк — Бостон (Северо- 
Восточный коридор протяженностью 630 км) с 1968 г. 
эксплуатировались скоростные электропоезда Metroliner. 
Сейчас почти все они переданы на участок Филадель­
ф и я — Гаррисберг. Вместо них в Северо-Восточном кори­
доре для тяги скорых поездов используют локомотивы 
АЕМ-7, построенные в США по шведским проектам, а на 
участке Нью-Хейвен — Бостон обращ аются тепловозы F40. 
М аксимальная скорость по состоянию пути ограничена до 
193 км/ч. Тем не менее США опережают ФРГ по уровню 
достигнутой в регулярном обращении участковой скорости 
(см. таблицу).

На линии Нью-Йорк — Бостон использовались также 
турбопоезда, построенные в Канаде и Франции, но их кон- 
струкционная скорость пока не может быть реализована 
по состоянию пути.

Япония имеет сеть скоростных железных дорог Сии- 
кансен. П ассажирские перевозки здесь осуществляются j 
электропоездами «Хикари* и «Кодама», каждый из ко­
торых состоит из 16 моторных вагонов (составы формн- « 
руют из двухвагониых секций). Поезда, выпущенные в 
последние годы, имеют конструкционную скорость 
260 км/ч.

Со времени открытия первых скоростных линий про­
шло 20 лет. С 1975 г. расстояние в 1059 км от Токио! 
до Хакаты поезда проходят за 6 ч 40 мин. В 1982 г. j 
после ввода в эксплуатацию новых скоростных линий! 
Токио — Мориока и Омия — Ниигата общ ая протяжен­
ность скоростной системы Синкансен достигла 1800 км.

Остановочные пункты на магистрали предусмотрены 
только у крупных городов, причем число остановок поез­
дов «Хикари» еще более ограничено. Этот поезд, отнесен-

Скорости движения пассажирских поездов на некоторых основных заруОежных маршрутах

С трана
М аксим альная  

ск ор ость  п о е з ­
д о в , км /ч

М ар ш р ут сл ед о в а н и я
Р а с ст о я н и е ,

км
У ч астк ов ая  

с к о р о с т ь , к м /ч Тип п о езд а

Франция 270 Париж —  Л ион, до 1983 г. 449 165— 173 Электропоезд TGV
То же с 1983 г. 426 205 — 214 То же

Япония 210 Токио —  Нагоя 342 170 H ica ri
Нагоя — Иокогама 316 181 »

260 Токио — Мориока 495 142 Jam ab iko
Великобритания 200 Лондон — Д онкастер 251 157— 159 Дизель-поезд HST

Питерсборо — Стивенейдж 79 163 То же
США 193 Ньюарк — Ф иладельфия 130 141 M e tro lin er (с электровозом

Уилмингтон — Балтимор ПО 161 АЕМ-7)
ФРГ 200 Г анновер — Люнебург 129 143 Reim enschneider

Хамм — Билефельд 67 155
Канада 153 Оттава — Торонто 445 130 Дизель-поезд LRC

Кингстон — Д орвал 267 130— 134 То же /
И талия 180 Рим — Кьюзи 148 123— 134 V esuvio ]

Милан — Болонья 218 122
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в мире моделей

КОСТРОЙ СВОЮ ДОРОГУ
(Продолжение. Начало см. «ЭТТ» № 4, 1986 г.)

После того, как моделист опреде­
лит основные размеры и выберет 

гематичсскую направленность буду­
щей дороги, браться за ее постройку 
вде рано, так как вряд ли удастся 
кзошибочно воспроизвести задуман- 
юе без конструкторской проработки. 
Точные и подробные чертежи и схе- 
кы не только облегчают работу, но 

помогают при эксплуатации, ре- 
конте и возможных переделках ма- 
гста.

НАЧЕРТИ ПРОЕКТ МАКЕТА

Как правило, проект содержит 
ледующую основную документацию: 
кртеж рамы подмакетника; топо- 
|рафический план и схему путевого 
развития, вычерченные в едином 
«асштабе (например, 1 : 10); элек- 
шическую схему макета; эскизы и 
(ютографии фрагментов дороги, от­
ельных построек и сооружений 
(мостов, тоннелей и др.), планируе­
шь для дальнейшего изготовления 
л размещения на макете.

Рама подмакетника должна быть 
рчной и достаточно легкой. Самое 
фостое, на первый взгляд, реше- 
te — применить лист ДС П  (древес- 
i-стружечной плиты) имеет два не­

достатка: большую массу и труд­
ность монтажа снизу.

Более предпочтительна рамная
конструкция из хорошо просушен­
ных деревянных брусков, которые 
жестко соединяют с помощью шуру­
пов и клея в решетку с клетками 
около 0,5X 0,5 м (рис. 1). Поверх 
решетки настилают лист фанеры или 
оргалита. Лицевые поверхности рамы 
отделывают декоративным пластиком 
или фанеруют.

Часто полотно железной дороги 
на макет укладываю т не в одном 
уровне (плоскости), а в разных, 
устраивая подъемы, спуски и пере­
сечения. В этом случае в конструк­
ции подмакетника предусматривают 
специальные стойки с перемычками 
и продольными планками, на кото­
рые затем укладываю т настил для 
рельсового пути.

При сооружении возвышенных 
участков дороги следует избегать 
образования закрытых полостей — 
«глухих карманов» (рис. 2), обра­
зующихся между верхним и нижним 
(основным) настилами, что крайне 
затрудняет монтаж электрической 
схемы. Д ля доступа в эти полости 
можно сделать съемные подпорные 
стены или окна снизу макета. «Глу­

хих карманов» не будет, если мест­
ность на всей площади макета со­
оруж ать в один слой — на стойках. 
Это не только облегчает монтаж, но 
и уменьшает массу конструкции.

Д ля нижнего (основного) насти­
ла лист фанеры предварительно раз­
мечают и кроят согласно топографи­
ческому плану макета, а затем укла­
дывают с заранее установленными в 
необходимых местах стойками на 
раму. При разметке и изготовлении 
настила из отдельных кусков фане­
ры стремятся к минимальному k o j  
личеству швов. При этом доби­
ваются плавности переходов в сты­
ках и не допускают резких изгибов, 
больших щелей и перепадов высот, 
которые трудно потом исправить. 
Разметку на листе фанеры делают с 
помощью координат (координатной 
сетки) по точкам, перенесенным в 
масштабе с топографического плана.

На плане должны быть отмечены 
границы рельефа (пути, гор, водое­
мов, растительности и др.). При 
проектировании водоема следует 
иметь в виду, что зеркало воды всег­
да несколько ниже нулевого уровня 
поверхности земли (рис. 3). В на­
стиле заранее предусматривают окно 
по форме водоема (реки, пруда), в

:ый к категории суперэкспрессов, связывает крупнейшие 
.'рода магистрали: Токио, Нагоя, Киото, Син-Осака и др.

Вагоны скоростного поезда в сравнении с обычными 
иеют большие габариты: их ширина составляет 3380 мм, 
ина 25 м. Вместимость 16-вагонного поезда «Хикари» — 

210 чел., «Кодама» — 1415 чел. Ширина колеи 1435 мм.
Кузова вагонов — из стального листа, гофрирован­

ию в напольной части, каркас крыши из фасонной стали, 
(бшивка крыши и внутренняя обшивка выполнены из 
юминия, в качестве теплоизоляции применено стекло- 
олокно. Кузов опирается на две двухосные тележки через 
квматические рессоры. База тележки 2500 мм, колеса 
иьнокатаные диаметром 910 мм. Конусность поверхности 
ггания колес 1 : 40.

Тип тяговой передачи — зубчатая с полужесткой муф- 
й (одноступенчатым редуктором). Тяговые двигатели 
пановлены на раме тележки. Пневматические дисковые 
рмоза используются при низких скоростях движения 
кнее 30 км/ч) и при экстренном торможении. В осталь- 
м диапазоне применяются электродинамические тормоза 
автоматическим управлением.

Система питания — 25 кВ, 60 Гц. Силовое электро- 
рудование расположено под полом головного и про- 
зкуточных вагонов. На ннх используются кремниевые 

ЗАрямители, предназначенные для преобразования пере 
щнного тока, поступающего от контактного провода, в 
Истояннын ток, питающий тяговые двигатели. Имеется 

__ Жаживающий реактор.

I

'

Тяговые двигатели МТ200 мощностью 185 кВт рас­
считаны на номинальное напряжение 415 В и номиналь­
ный ток 490 А. Мощность главного трансформатора 
1650 кВ-А. Мощность 16-вагонного поезда в длительном 
режиме — 11 840 кВт. Один поезд «Хнкари» за весь 
путь от Токио до Хакаты и обратно расходует около 
91 тыс. кВт-ч электроэнергии. Среднее ускорение поезда 
на площадке — 1 км/ч за секунду.

Устойчивость и безопасность — наиболее важные тре­
бования при движении подвижного состава с высокими 
скоростями. Д ля колеи шириной 1435 мм при скорости 
210 км/ч минимально допустимый радиус кривых состав­
ляет 1800 м, а при скорости 260 км/ч —- 2600 м. Макси­
мальная экономически целесообразная скорость составляет 
2бО км/ч, а с использованием энергии, накапливаемой 
на маховике, — 290 км/ч.

В Японии, Канаде, ФРГ, Великобритании, США и 
ЮАР ведутся работы по созданию высокоскоростных 
транспортных средств с электромагнитным и электроди­
намическим подвешиванием. Такие системы целесообразны 
как для городского транспорта, так и для междугород­
ного сообщения со скоростями 300—500 км/ч и характе­
ризуются меньшими затратами энергии, чем традиционные 
электрические железные дороги.

Инж. А. Н. МАКАРЕНКО,
ГПИ «Диепрогипротраис»
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Рис. t. П од м акетн ик реш етчатой ко нстр укц и и :
1 — отверстия диам етр ом  10—20 мм для  эл ек тропр оводов; 2 — настил из ф анеры

Р и с. 2. Д ор ога  на скл оне  горы и варианты 
д о ступ а  в «глухой ка р м а н » :
1 — съ ем н ая  п одпор ная стен а: 2 — «глухо! [ 
к ар м ан »; 3 — настил; 4 — электропровод;!
5 — окно

Р и с. 3. К о н стр укц и я  водоем а:
1 — ор ган и ч еск ое стекло: 2 — ск оба: 3 —
песок

Р и с. 4. Н иж нее строение пути  и крепленм! 
путевы х элем ентов:
I — ж ел езн о д о р о ж н ы й  путь; 2 — баллаетил 
призм а; 3 — д ем п ф и р ую щ ая  прокладка

котором устанавливают дно вогнутой 
формы. Последнее окрашивают тем­
ными приглушенными красками и 
имитируют растительностью. Лист 
органического стекла, показываю­
щего зеркало воды, снизу покрывают 
полупрозрачными красками сине-зе­
леных оттенков.

Земляное полотно под железную 
дорогу (насыпи, выемки, площадки) 
должно иметь отметки об изменениях 
продольного профиля пути — начало 
и конец подъема (спуска) с ука­
занием величины возвышения (пони­
жения) в мм. Это помогает пра­
вильнее разметить необходимое ко­
личество стоек на раме с учетом 
максимально допустимой крутизны 
уклонов.

Для небольших макетов допусти­
мо применять уклоны до 50 %о и ми­
нимальные радиусы кривых (для 
НО — 380 мм). На магистральных 
линиях делать подъемы круче 
30 %о и радиусы менее 500 мм (для 
НО) нецелесообразно, так как это 
затрудняет движение поездов, а сам 
макет получается неправдоподоб­
ным. Конструкция однопутной бал­
ластной призмы, размеры которой 
определены NEM 123, представлена 
на рис. 4. Земляное полотно под ней 
(насыпь, выемка и др.), как пра­
вило, имеет крутизну откосов при­
мерно 1 :1 ,5 , а высоту (глубину) не 
более 12 м (для НО л? 140 мм).

Кроме перегонов и станционных 
площадок на топографическом плане 
должны быть отмечены все искусст­
венные сооружения (мосты, тоннели,
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путепроводы, подпорные стены 
и др.). При их изображении следует 
пользоваться общепринятыми услов­
ными обозначениями или давать по­
яснительные сноски.

Важное значение имеет архитек­
турная планировка поселков, про­
кладка автомобильных и пешеход­
ных дорог. Их присутствие на маке­
те должно быть естественным и 
уместным, строго привязываться к 
рельефу и быть оправданным. 
Обычно здания и дороги отмечают 
на плане контурами, указывающими 
их предельные размеры и местона­
хождение.

Подробный топографический план 
дает возможность выявить недостат­
ки макета еще на стадии проекти­
рования и внести соответствующие 
поправки. Еще большей наглядностью 
обладает так называемый макет 
макета, выполненный с уменьшением 
(1 : 10) из бумаги или пенопласта. 
Он позволяет воспроизвести внеш­
ний вид дороги до ее постройки. 
Таким способом пользуются при 
изготовлении большого ; и сложного 
по рельефу макета для определе­
ния его зрелищности с различных 
точек.

Разработку топографического пла­
на ведут в строгой увязке с путевой! 
схемой макета, на которой вычер-1 
чивают перегонные участки и путе­
вое развитие раздельных пунктов! 
(станций). На путевой схеме долж-j 
ны быть нанесены границы участка 
с раздельным питанием (разрывы 
рельсовых нитей), стрелочные пере­
воды и глухие пересечения. Это по­
могает определить количество необ­
ходимых элементов пути и места 
для установки.

При разработке путевой схемы I 
удобно пользоваться шаблоном нз1 
картона или тонкого пластика, в ко-■ 
тором вырезаны контуры (в мае i 
штабе) применяемого путевого ма-1 
тернала. Схему вычерчивают 
«миллиметровой» бумаге или н>1 
кальке, что позволяет сверить ее с| 
топографическим планом.

На данном этапе проектирован!! 
определяют направление дороги - |  
ее условные начало и конец, 
важно для последующей правильно! 
нумерации путей, стрелок, сигнала 
и поездов.

(Продолжение следует)
Инженеры Ю. Л. ИЛЬИН,! 
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(В  лабораториях Рижского филиала В Н И И  вагоностроения)

Фото Ю. Я. Я К О В Л Е В А  (Москва)
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