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В дохновенно днем и ночью несет свою трудовую  вахту в честь XX III съезда КПСС 
коллектив столичного локомотивного депо им Ильича — предприятия коммуни­

стического труда.
В эти дни здесь, в депо, как и во всей стране, по-особому спорится работа: все 

ярче разгорается предсъездовское социалистическое соревнование. Локомотивные 
бригады, ремонтники, инженеры и техники — все без исключения — с воодушевлений».' 
борются за претворение в жизнь своих повышенных обязательств.

Тут же, как только коллектив ознакомился с решениями сентябрьского Пленума, 
узнал о предстоящем XXIII съезде КПСС, стремлением каждого стало пересмотреть,] 
повысить свои соцобязательства. Начался массовый поход за новые проценты росте 
производительности труда, за новые киловатты сэкономленной электроэнергии и кило 
граммы дизельного топлива, за сбережение рублей и копеек государственных средств 
День ото дня нарастал подъем народного творчества, приумножался трудовой вклад

И вот год 1965-й завершен. Подведены итоги. Государственный план грузовых и 
пассажирских перевозок выполнен на 102,4 проц., сбережено 8,3 млн. киловатт-часо* 
электроэнергии и 191 тонна дизельного топлива, повысилась против нормы техническая 
скорость поездов на 6 км в час, реализовано 245 рационализаторских предложений с 1 
экономическим эффектом 17,5 тыс. руб. в год. В итоге себестоимость перевозок сни­
жена на 1,8 проц., а сверхплановая прибыль превысила 68 тыс. руб. Эти, казалось бы. I 
сухие цифры — свидетельство замечательных трудовых побед ильичевцев.

Наш внештатный фотокорреспондент С. Большаков заснял группу участников I 
предсъездовского социалистического соревнования. На снимке (слева направо): помош- I 
ник машиниста А. Щурок, машинисты Н. Бекетов, П. Краснов, В. Смагин, помощник ма- I 
шиниста И. Андреев и машинист В. Самуленков. Это передовые люди депо. У всех у | 
них свои обязательства, и каждый в отдельности вносит свой вклад в общедеповскую I  
а значит, и в общегосударственную копилку трудовых подарков в честь предстоящего! 
XXI I I  съезда КПСС. На личном счету одного только машиниста — ударника коммуниста I  
ческого труда Николая Гавриловича Бекетова — около 80 тыс. сэкономленных к и л о в а т т -И  

часов за год!
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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ТЯГЛэлектрическая и тепловозная
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массовый

производственно-технический 

журнал 

Министерства 

путей сообщения СССР

февраль 1966 г. и
год издания — десятый 4(1Ю)

Всенародное
социалистическое
соревнование
в несть
XXIII съезда 
КПСС

\/ веренна и стремительна поступь 
'  нашего народа —  строителя ком­

мунизма. За исторически короткий 
отрезок времени, насчитывающий 
менее 50 лет, советские люди зыве- 
ли Россию из вековой отсталости в 
передовые державы мира, создали 
мощную социалистическую индуст­
рию и колхозный строй, достигли не- 
бызалых вершин в развитии науки и 
культуры, завоевали среди всего че­
ловечества авторитет народа —  сози­
дателя, борца, интернационалиста. 
Все эти великие свершения трудя­
щиеся нашей Родины осуществили 
под руководством Коммунистической 
партии Советского Союза, благодаря 
ее поистине титанической организа­
торской работе.

Наша партия, а с ней и весь совет­
ский народ идут навстречу очеред­
ному XXIII съезду КПСС. В начале 
нынешнего века, когда партия гото­
вилась к своему II съезду, привер­
женцы В. И. Ленина составляли лишь 
небольшие группы. Великую Ок­
тябрьскую социалистическую револю- 
ц но совершили трудящиеся России, 
во главе которых стоял организован­
ный отряд из 240 тысяч коммунис­
тов. Ныне в Ленинской партии Совет­
ского Союза —  более 12 миллионов. 
Ее внешнюю и внутреннюю полити­
ку целиком и полностью поддержи­
вает весь советский народ, она вы­
ражает его думы и чаяния. Не слу­
чайно за последние четыре года в 
ряды КПСС вступило более двух 
миллионов человек.

От съезда к съезду по мере по­
ступательного движения нашего го­
сударства вперед по пути коммуни­
стического строительства возрастают, 
усложняются задачи, стоящие перед 
партией, все многогранней становит­
ся ее деятельность. Вот почему а 
жизни партии и государства особен­
но важен факт созыва очередного 
съезда Коммунистической партии, 
когда высший ее орган подводит ито­
ги за предыдущие годы, намечает 
дальнейшие пути, принимает осново­
полагающие решения, определяет 
основные формы и методы работы, 
средства с помощью которых будут 
решаться поставленные съездом за­
дачи.

Четыре года, прошедшие после 
предыдущего XXII съезда КПСС, бы­
ли годами напряженной работы по 
созданию материально-технической 
базы коммунизма, завершению зада­
ний семилетнего плана развития на­

родного хозяйства, годами активной 
борьбы за мир и прогресс.

После октябрьского и ноябрьско­
го (1964 г.) Пленумов ЦК КПСС при­
няты важные меры по утвержде­
нию ленинских норлл партийной жиз­
ни, улучшению партийного и госу­
дарственного руководства, укрепле­
нию и дальнейшему расширению ее 
связей с широкими массами. Гран­
диозная программа действий наме­
чена мартовским и сентябрьским 
(1965 г.) Пленумами Центрального
Комитета. Она предусматривает важ­
нейшие экономические реформы, ос­
нованные на принципах научного 
подхода к решению задач коммунис­
тического строительства, и открывает 
новые горизонты дальнейшего 
подъема сельского хозяйства и про­
мышленности.

громным политическим и трудо- 
вым подъемом охвачен наш на­

род, идущий навстречу очередному 
XXIII съезду КПСС. Съезд откроется 
29 марта 1966 г. К этому крупнейше­
му событию готовится вся партия, 
весь наш народ.

В эти дни всюду идет кропотли­
вая, напряженная работа по обобще­
нию практики коммунистического 
строительства. Она началась еще на 
отчетно-выборных собраниях в пер­
вичных партийных организациях и 
продолжалась на партийных конфе­
ренциях в районах, городах и облас­
тях, краях и республиках. Все самое 
ценное, что рождено жизнью, твор­
чеством масс, что возникло на осно­
ве глубокого научного анализа прой­
денного пути, партией отбирается, 
тщательно изучается и обобщается. 
Обогащенная опытом масс партия на 
своем предстоящем съезде утвердит 
Директивы по пятилетнему плану 
развития народного хозяйства СССР  
на 1966— 1970 гг., которые станут 
программой действия миллионов 
трудящихся нашей страны.

Советские люди с огромным во­
одушевлением встретили представ­
ленный партией на всенародное об­
суждение проект Директив XXIII съез­
да КПСС по новой пятилетке. Пол­
ное одобрение получил этот важ­
нейший документ. Рабочие, колхоз­
ники, интеллигенция единодушны в 
своем горячем желании претзорить 
в действительность начертания ком­
мунистической партии, видя в них 
свои кровные интересы.

Выполнить эту величественную 
программу — значит обеспечить на-
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шей Родине дальнейшее продвижение 
по пути к коммунизму, еще более 
укрепить ее экономическую и обо­
ронную мощь, значит, обеспечить зна­
чительное повышение материального 
благосостояния советского народа.

Борьба за новую пятилетку прак­
тически уже началась. Всюду, по 
Есей стране, с каждым днем, прибли­
жающим к нам дату открытия 
XXIII съезда КПСС, возрастает про­
изводственная активность масс, все 
большие плоды приносит ставшее 
подлинно всенародным социалисти­
ческое соревнование. На заводах и 
полях, на стройках и железных до­
рогах рабочие, колхозники и стро­
ители, инженеры, техники и ученые —  
все едины в своем стремлении 
встретить съезд новыми достижения­
ми, досрочно выполнить государ­
ственные задания, выпустить сверх­
плановую продукцию, вскрыть и ис­
пользовать резервы экономии топли­
ва, сбережения металла, материала 
и денежных средств. В этом патрио­
тическом движении советских лю- 
д^й— яркое свидетельство всенарод­
ной любви к коммунистической пар­
тии, к своему вождю, организато­
ру и рулевому.

Г"1 редсъездовское социалистичес- 
' * кое соревнование, в котором 
участвуют все трудящиеся нашей ве­
ликой страны, характеризуется осо­
бым вниманием к вопросам повы­
шения эффективности использования 
основных фондов предприятий, борь­
бы за технический прогресс и улуч­
шение экономических показателей, 
сокращения издержек производства 
и роста производительности труда.

Советские железнодорожники, бо­
рясь за выполнение решений сен­
тябрьского (1965 г.) Пленума ЦК
КПСС, большие усилия прилагают 
прежде всего к изысканию резер­
вов повышения эффективности ис­
пользования подвижного сосУава—  
локомотивов и вагонов, а также рос­
та производительности труда и эко­
номии топлива, электроэнергии, ме­
талла и эксплуатационных средств.

И это понятно. В капитальных вло­
жениях железнодорожного транспор­
та наибольшую долю составляют сред­
ства, затраченные на поставку, эк­
сплуатацию и ремонт подвижного 
состава. Значит, чтобы увеличить от­
дачу основных фондов транспорта, 
нужно повышать производительность 
локомотивов и вагонов, добиваться 
увеличения их долговечности при 
наименьших затратах средств и мате­
риалов, связанных с их эксплуата­
цией.

Успешное осуществление наме­
ченной партией и правительством 
программы технической реконструк­
ции железнодорожного транспорта, 
и в особенности тяги поездов, приве­
ло к тому, что ныне на долю элек­

тровозов и тепловозов приходится 
уже 85% всех грузовых перевозок.

Электрифицированные линии со­
ставляют по протяженности 24,7 тыс. 
км, а тепловозные — 54 тыс. км. Су­
щественно изменилась и эксплуата­
ция локомотивов: теперь они обслу­
живаются сменными локомотивными 
бригадами, а участки обращения гру­
зовых локомотивов превышают 500—  
600 км, кое-где доходят до 800 —  
1000 км.

Только за годы семилетки упразд­
нено свыше 100 основных локомо­
тивных депо. Оперативное руковод­
ство эксплуатацией локомотивов, 
возложенное в соответствии с при­
казом № 1Ц на работников движе­
ния, заметно улучшилось. Все это 
вместе взятое позволило за семиле­
тие повысить производительность 
электровозов на 39% и тепловозов—  
на 42%.

Эффект немалый. Но интере­
сы государства, рост объема на­
роднохозяйственных перевозок тре­
буют дальнейшего улучшения эк­
сплуатации локомотивов. И в по­
вышенных предсъездовских социа­
листических обязательствах коллек­
тивов депо и дорог в целом, как 
уже говорилось выше, неизменным 
являются обязательства, направлен­
ные на увеличение времени полез­
ной работы локомотивов, повыше­
ние скоростей и веса поездов, со­
кращение расхода средств и мате­
риалов на ремонт, экономию топлива 
и электроэнергии.

Можно привести множество при­
меров замечательной творческой 
инициативы, проявленной в массовом 
социалистическом соревновании. Пре­
красные результаты в скоростном и 
экономически эффективном вожде­
нии полновесных поездов показыва­
ют машинисты Б. Д. Товадзе из де­
по Днепропетровск, М. А. Нежевых 
из Московки, А. В. Гетьманский из 
Славянска, Н. К. Бархатов из Лиха- 
бор, А. Мурадов из Ашхабада, 
Р. Р. Кейк из Таллина. Да разве мож­
но перечесть фамилии всех передо­
вых людей, достойно несущих свою 
предсъездовскую трудовую вахту! 
Нет, их тысячи — этих простых совет­
ских тружеников.

Всем известны достижения таких 
передовых коллективов, как депо 
Гребенка, Чу, Курган, Красный Ли­
ман, Московка и ряд других, кото­
рые на основе научной организации 
труда и внедрения крупноагрегат­
ного метода ремонта локомотивов 
смогли резко повысить качество, сни­
зить себестоимость ремонта и обес­
печить значительные прибыли.

В депо Чу и Алма-Ата, совер­
шенствуя технологические процессы, 
создали по существу новое поточно­
конвейерное производство в ремон­
те локомотивов. Этот технически

современный и экономически эф­
фективный метод, несомненно, яв­
ляется прогрессивным и характери­
зует собой новый этап в ремонтном 
производстве.

Но в этом деле не должно быть 
шаблона. На каждой дороге нужен 
творческий подход, инженерно-эко­
номический расчет, полностью учи­
тывающие местные особенности, 
конкретные условия. Бесспорным, 
однако, является то, что в совер­
шенствовании ремонтного произ­
водства в депо и на заводах кроются 
значительные резервы, использова­
ние которых позволит увеличить от­
дачу от основных фондов предприя­
тий и уменьшить соответственно за­
траты на капиталовложения.

Заботой об отличном техническом 
состоянии локомотивов проникнута 
инициатива коллективов локомотив­
ных депо Ртищево, Аткарск, Пермь 
и других, начавших соревнование за 
бездефектный ремонт.

Сейчас едва ли можно назвать 
депо или завод, где не проявлялась 
бы активность, забота рабочих, ин­
женеров и техников о совершенство­
вании технологии производства, ме­
ханизации трудоемких процессов, 
внедрении прогрессивных научно 
обоснованных норм, приведении в 
образцовый эстетический порядок 
цехов, машин, механизмов, оборудо­
вания и рабочих мест, где не велась 
бы борьба за использование резер­
вов роста производительности труда, 
экономии во всем. Надо, чтобы эта 
борьба ширилась, развивалась 
вглубь.

Еще недавно высокие темпы рос­
та производительности труда на же­
лезнодорожном транспорте в зна­
чительной степени предопределялись 
массовой электрификацией и пере­
водом на тепловозную тягу наибо­
лее грузонапряженных магистра­
лей. Теперь, когда удельный вес пе­
ревозок, осуществляемых новыми 
видами тяги, достиг уже 85%, с каж­
дым годом все сложнее будет изыс­
кивать резервы для роста темпов по­
вышения производительности. Значит, 
тем больше должно быть проявлено 
внимания к этой важнейшей пробле­
ме, значит, нужно видеть и всемер­
но использовать не только крупные, 
но и менее мелкие, казалось бы да­
же незначительные, резервы, повы­
шающие продуктивность обществен­
ного труда.

С оревнуясь за достойную встречу 
XXIII съезда партии, коллективы 

промышленных предприятий Москвы 
и Ленинграда приняли социалисти­
ческие обязательства по экономии 
металла и материалов. ЦК КПСС 
одобрил эту патриотическую инициа­
тиву.

Эта добрая весть облетела всю 
страну. Сейчас у инициаторов уже
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множество последователей во всех 
отраслях социалистической индуст­
рии. Их число растет с каждым днем.

Коллегия Министерства путей со­
общения и Президиум ЦК профсо­
юза рабочих железнодорожного 
транспорта, рассмотрев вопрос о 
распространении почина москвичей 
и ленинградцев, рекомендовали ру­
ководителям железных дорог, хозяй­
ственных единиц и профсоюзным ор­
ганизациям всемерно содействовать 
развитию движения за экономию ме­
талла, электроэнергии, топлива, ма­
териалов и денежных средств.

И новые десятки тысяч тонн сбе­
реженного дизельного топлива, угля, 
смазки, миллионы киловатт-часов 
сэкономленной электроэнергии тру­
женики стальных магистралей отдают 
Родине в честь XXIII съезда КПСС.

Коллектив прославленного локо­
мотивного депо Москва-Сортировоч- 
ная обязался в текущем году сэконо­
мить за счет рационального вожде­
ния поездов 5 млн. киловатт-часов 
электроэнергии и 300 т дизельного 
топлива. А коллектив дороги в це­
лом? Он в течение десяти дней 
перевозил грузы за счет сбережен­
ной в истекшем году электро­
энергии.

Вот еще пример. В депо Вологда 
каждая локомотивная бригада обуче­
на передовым методам экономного 
расходования топлива, имеет режим­
ную карту наиболее рационального 
ведения поезда. В результате здесь 
нет бригад, пережигающих топливо; 
в депо за прошлый год сбережено 
против нормы 3,7 тыс. тонн дизельно­
го горючего. За каждую поездку, в 
течение каждого месяца иметь толь­
ко экономию — таков девиз локомо­
тивных бригад ныне, в 1966 году. 
Южане дали слово сберечь 1,2% 
электроэнергии, 1 % дизельного топ­
лива и 0,4% горючего, расходуемого 
паровозами. Слова у них не расхо­
дятся с делом.

Предприятия локомотивного хо­
зяйства расходуют также немало ме­
талла. И здесь нужна неменьшая ра­
чительность. И она проявляется. 
В Красноуфимском локомотивном де­
по так организовали работу по вос­
становлению запасных частей, что 
смогли экономить на ремонте каж­
дого тепловоза около 340 руб.

В текущем году заявки на потреб­
ность ряда деталей здесь сокращены  
вдвое. Широкое применение полиме­
ров и различных заменителей позво­
лило всем предприятиям Азербай­
джанского отделения сэкономить за 
прошлый год около 140 т металла; 
на текущий год взять еще более вы­
сокие обязательства. Разработанные 
в депо Узловая прогрессивные техни­
ческие нормы потребления материа­
лов на ремонт тепловозов позволяют 
сократить их расход на 12%.

В эти дни горячее соревнование 
разгорается между мастерами по 
применению рекуперативного тормо-

I жения при ведении поездов. Один из 
них —  машинист из депо Тайга И. П. 
Мамаков —  к сентябрьскому Пленуму 
ЦК КПСС имел на собственном лице­
вом счету около 130 тыс. квт-ч сбе­
реженной электроэнергии. Так было.
А вот ко дню открытия XXIII съезда 
партии машинист т. Мамаков обя­
зался увеличить сумму экономии 
только за счет рекуперации еще на 
70 тыс. квт • ч. Похвальная инициа­
тива!

Очень важно, чтобы повсеместно, 
на каждом предприятии, на каждой | 
дороге в целом были разработаны 
организационно-технические меро­
приятия, обеспечивающие экономию  
металла, электроэнергии, топлива и 
других материальных ресурсов, что­
бы за выполнением этих обязательств 
был установлен оперативный конт­
роль, чтобы хозяйственные руково­
дители, инженерно-технические ра­
ботники не только поддерживали са­
мые малые проявления бережли­
вости, но и активно помогали бы со­
ревнующимся выполнить принятые 
ими обязательства, организовывали 
показ результатов их работы, распро­
страняли любые цэнные начинания.

f~\ дним из путей повышения произ- 
'**■' водительности локомотивов, эко­
номии металла, средств и материа­
лов, несомненно, является разумное, 
технически оправданное увеличение 
пробегов между различными видами 
ремонта и осмотров электровозов и 
тепловозов. Опыт коллективов депо 
и дорог, а также исследования уче­
ных убеждают в возможности исполь­
зования этого резерва.

Вначале, в период массового ос­
воения новых локомотивов и новых 
методов их эксплуатации на удлинен­
ных тяговых плечах при сменном об­
служивании бригад, нужно было 
проявить максимум осторожности в 
установлении норм между техниче­
скими осмотрами и ремонтами. По 
мере же овладения новой техникой 
и методами ее эксплуатации, а также 
учитывая совершенствование самой 
техники, качество производства и ре­
монта локомотивов, ранее оправдан­
ные нормы в ряде случаев стали 
устаревать, а порой и сдерживать 
дальнейший рост производительности 
электровозов и тепловозов. По ини­
циативе с мест в порядке опыта воз­
никли повышенные нормы.

В этом отношении характерен 
опыт, накопленный работниками ло­
комотивных депо Горький-Сортиро- 
вочный, Георгиу-Деж, Юдино, Мос­
ковка и ряда других. Здесь с увели­
чением времени между техническими 
осмотрами и ремонтами локомотивов 
достигнут экономический эффект при 
сохранении нормального техническо­

го состояния парка. Более того, число 
порч и случаев захода локомотивов 
на внеплановый ремонт, приходящее­
ся на 1 млн. км пробега, здесь мень­
ше среднесетевых значений. На Ка­
захской железной дороге, например, 
где широко практикуется увеличение 
времени между техническими осмот­
рами до 1,5— 2 суток, тепловозы со­
держатся лучше, чем на ряде других 
дорог с более частой периодич­
ностью технических осмотров.
\1Х изнь, практика подтверждают воз- 
'  *̂ можность увеличения межремонт­
ных пробегов и сокращения сроков 
цикличности технических осмотрог, 

j локомотивов. Но будет оправдано 
лишь то, что не повлечет за собой 
ухудшения состояния локомотивов. 
Более того, техническое состояние 
локомотивов, повышающее безопас­
ность движения, должно планомерно 
улучшаться, должны сокращаться 
порчи в пути, случаи брака в работе.

Здесь необходимо подчеркнуть 
особую важность повышения надеж­
ности отдельных узлов и деталей ло­
комотивов. Поэтому внимание работ­
ников депо, служб, главков МПС, 
конструкторов и ученых должно быть 
сосредоточено на решении именно 
этих вопросов, на достижении устой­
чивой работы слабых узлов и деталей 
локомотивов, повышающих срок их 
службы. Решать эту задачу нужно 
не только путем изменения конструк­
ций, но и путем улучшения техноло­
гических процессов и повышения ка­
чества ремонта.

Всяческой поддержки заслужи­
вает инициатива, направленная на со­
кращение простоя локомотивов в ре­
монте и снижение их стоимости при 
высоком качестве работ. Это удается 
там, где достигнута индустриальная 
культура и научная организация тру­
да, где внедрены прогрессивные 
нормы и передовые методы новато­
ров, где депо специализированы как 
по сериям локомотивов, так и по ви­
дам ремонта. Вот почему на совре­
менном этапе как никогда возра­
стает роль инженерно-технических 
работников, как никогда повышается 
значение экономической деятель­
ности.

Г “| о-настоящему полно использовать 
■ ' все технические и экономические 
рычаги для нового подъема работы 
предприятий локомотивного хозяйст­
ва и железных дорог, добиться луч­
шего использования тяговых средств 
и вагонов, досрочно выполнить за­
дания первого года начавшегося 
пятилетия — таковы думы и трудо­
вые устремления советских желез­
нодорожников в канун очередного 
XXIII съезда КПСС.

В ы ш е  л е н и н с к о е  з н а м я  
в с е н а р о д н о г о  с о ц и а л и с т и ­
ч е с к о г о  с о р е в н о в а н и я !
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Навстречу XXIII съезду КПСС

ДЕЛА И ЛЮДИ 
КОЛОННЫ им. ГАЗЕТЫ „ПРАВДА

р̂<х><х>о<ххх>о<хю<><х><хх>оо<х̂
S  Из опы та коллектива y 

X коммунистического т руд а  g

<̂х>с<><к>о<х><х><хкхх>о<хххх><х>о̂

М ногие тысячи общественных машинистов- 
инструкторов и общественных инспекто­

ров по безопасности движения поездов несут 
свою трудовую вахту на железнодорожном 
транспорте.

Я тоже общественный машинист-инструк­
тор и в депо Курган вот уже почти три года 
возглавляю колонну локомотивных бригад 

им. газеты «Правда».
Признаться, на первых порах, когда меня 

избрали машинистом-инструктором, труднова­
то и даже не все ясно было, как строить рабо­
ту, ведь в колонне 30 бригад, обслуживаю­
щих грузовое движение поездов. Люди раз­
ные, надо сплотить их, создать коллектив. 
Посоветовался я с партгрупоргом и профор­
гом колонны: с чего начинать. Первым
делом решили созвать партийно-комсомоль­
скую группу: у нас в колонне 30 коммунистов 
и семь комсомольцев. Обсудили вместе, что и 
как делать, и со своими мыслями и предложе­
ниями выступили на общем собрании колонны. 
Здесь нас поддержали. В то время (это было 
как раз после X X II съезда КПСС) все совет­
ские люди брали повышенные социалистиче­
ские обязательства. Взяли обязательство и 
мы. Включившись в соревнование за получе­
ние высокого звания коллектива коммунисти­
ческого труда, мы дали слово, во-первых, каж ­
дую поездку завершать только с хорошими 
результатами, во-вторых, всем учиться с тем, 
чтобы каждый из нас имел среднее или сред­
нетехническое образование.

Теперь, когда прошло столько времени, 
когда подводились — и уже не раз — итоги ра ­
боты колонны, можно сказать, что слово свое 
бригады наши сдержали.

Вот некоторые показатели работы колонны 
за одни только минувший год. Коллектив ко­
лонны успешно выполнил все производствен­
ные измерители, провел 98G большегрузных 
поездов и в них перевез сверх нормы 511 тыс. т 
грузов, сэкономил 606 тыс. кет • ч электро­

энергии.
Работу колонны возглавляет машинист- 

инструктор, который в своей деятельности 
опирается на активную помощь партгрупорга 
и профорга. Все они трое, да еще старший ин­
спектор по безопасности движения поездов и 
руководитель добровольной дружины по охра­

не общественного порядка составляют совет 
колонны.

Совет колонны имеет свой ежемесячный 
план работы. Среди ряда других мероприятий, 
предусмотренных, например, на январь,— 
проверка 25 скоростемерных лент, проведе­
ние трех практических занятий по совершен­
ствованию мастерства вождения поездов, эко­
номии электроэнергии и т. д.

Раз в месяц проводим колонное собрание, 
где в присутствии представителя месткома 
депо или цеха подводятся итоги работы. Про­
веряется выполнение социалистических обя­
зательств каждой локомотивной бригадой с 
присуждением лучшим из них первых трех 
мест. В свою очередь местный комитет цеха 
эксплуатации подводит итоги работы колонн 
всего депо, присуждая лучшей из них первое 
место. Наш коллектив не раз удостаивался 
этой чести. В минувшем году он шесть раз по 
цеху эксплуатации держал первенство. При­
суждено нам и первое место по итогам работы 
за весь 1965 г.

ПЕРЕДОВИКАМ СОРЕВНОВАНИЯ
П  ять лет назад локо­

мотивному депо Ле­
нинград - Сортирозоч- 
ный-Московский было 
присвоено почетное зва­
ние предприятия ком­
мунистического труда.

За истекшие годы кол­
лектив депо, развивая и 
углубляя социалистиче­
ское соревнование за 
коммунистический труд, 
добился новых успе­
хов. Производитель­
ность труда повысилась 
за эти годы на 73%, се­
бестоимость перевозок 
снизилась на 50%, в 
значительной мере улуч­
шены и другие эксплуа­
тационные измерители. 
Только за 1964— 1965 гг. 
сэкономлено более
11 млн. квт-ч электро­
энергии, 1043 т дизель­
ного горючего, получе­
но более 340 тыс. руб.

сверхплановой при­
были.

Этому передовому 
предприятию Октябрь­
ской магистрали за тре­
тий квартал истекшего 
года присуждено пере­
ходящее Красное Знамя 
МПС и ЦК профсоюза, 
а за выполнение усло­
вий социалистического 
соревнования в течение 
года коллектив награж­
ден Почетной грамотой.

За успехи, достигну­
тые в социалистическом 
соревновании, и высо­
кие показатели труда 
министр путей сообще­
ния наградил значком 
«Почетному железнодо­
рожнику» машиниста 
Н. С . Майорова, маши- 
ниста-инструктора Е. В. 
Иванова и слесаря по ре­
монту тепловозов В. И. 
Васильева, а именными
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второй, девять — третий, остальные — чет­
вертый.

Занятия по изучению электрических схем 
большей частью проводятся непосредственно 
на электровозе. Именно таким путем были де­
тально изучены схемы рекуперативного тормо­
жения, что в дальнейшем позволило машинис­
там более уверенно применять рекуперацию на 
линии. Помимо меня, помогают товарищам 
также машинисты Н. Выдрин, Ю. Гельбов,
В. Ананьев.

Серьезное внимание уделяется вопросам 
экономии электроэнергии. Наряду с механика­
ми, имеющими на своем счету многие тысячи 
киловатт-часов сбереженной электроэнергии, 
были и такие, которые допускали перерасход. 
Мы поставили своей нелыо научить и их ра­
циональным режимам ведения поезда. Много 
раз выезжали мы с этими машинистами на ли­
нию, провели школу передового опыта. Общие 
усилия дали свои результаты. Теперь у нас все 
локомотивные бригады экономят электроэнер­
гию. Отрадно, что в их числе даже молодые 
машинисты В. Андреев, П. Кукарин, А. Че- 
боксаров. Каждую декаду данные по расходу 
электроэнергии вывешиваются на специаль­
ном стенде в цехе. Тем самым локомотив­
ные бригады могут сравнивать результаты сво­
его труда и товарищей. Это, естественно, дис­
циплинирует, способствует развитию соревно­
вания.

Колонна наша живет большой интересной 
жизнью. И нас занимают не только вопросы 
чисто производственного характера. Мы уде­
ляем много внимания организации разумного 
отдыха, выезжаем коллективно за город, бы­
ваем в кино, театре, помогаем подшефному 
совхозу и т. д.

В нынешнем году в дом каждого машинис­
та, помощника приходит по две-три газеты и 
по одному-два журнала.

С большим энтузиазмом трудятся сейчас 
локом'отивные бригады колонны. Изучив ма­
териалы сентябрьского Пленума ЦК КПСС, 
коллектив наш принял на себя новые социали­
стические обязательства. В честь открытия 
X X III съезда КПСС мы дали слово перевыпол­
нить задания по технической скорости на 
0,2 км/ч, провести 120 большегрузных поездов 
и в них перевезти сверх нормы 80 тыс. т гру­
зов, сэкономить 50 тыс. кет • ч электрической 
энергии.

И обязательство это непременно выполним.

А. И. Мунгалов,

общественный машинист-инструктор колонны 

им. газеты «гПравда» депо Курган 

Южно-Уральской дороги

В соревновании за коммунистический 
труд участвуют все без исключения члены ко­
лонны и 57 из 60 присвоено почетное звание 
ударника коммунистического труда. Каждому 
из них на общем собрании торжественно вру­
чено специальное удостоверение и значок. 
Коллективом коммунистического труда стала 
и вся наша колонна. Оказанное нам доверие 
стараемся оправдывать конкретными делами.

Предметом особой заботы у нас в колонне 
является безопасность движения поездов. Иа 
страже безопасности стоят общественные ин­
спектора. Их у нас 10 и ведут они большую и 
очень полезную работу: осматривают электро­
возы при постановке в ремонт и после его 
окончания, выезжают на линию, бывают дома 
у машинистов и помощников, интересуясь, как 
они отдыхают перед поездкой, как готовят себя 
к очередному рейсу.

Локомотивные бригады колонны, как и 
предусмотрено в нашем социалистическом обя­
зательстве, настойчиво повышают свое общее 
и техническое образование. Лично я в 1959 г. 
поступил на заочное отделение Челябинского 
железнодорожного техникума, а в 1964 г. за­
кончил его и защитил диплом. В настоящее 
время в колонне насчитывается 15 техников, 
один инженер, 10 человек со средним образо­
ванием, пять учатся в институтах и технику­
мах, пять — в школе рабочей молодежи; пять 
машинистов имеют первый класс, десять —

часами — машиниста 
А. Г. Никитина и Г. П. 
Поросенкова.

На снимке (слева на­
право): в первом ряду—

Е. В. Иванов, Г. П. По- 
росенков и Н. С . Майо­
ров; во втором р я д у--
А. Т. Никитин и В. И. 
Васильев.
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Навстречу XXIII съезду КПСС

СПЕЦИАЛИЗАЦИЯ,

С
ентябрьский Пленум ЦК КПСС принял 

жизненно важные решения по улучшению 
управления промышленностью, совершенство­
ванию планирования и усилению экономиче­
ского стимулирования производства. Выпол­
нение технико-экономических показателен 
предприятия зависит от того, как решены 
вопросы организации труда и технологии, ме­
ханизации, разработки и внедрения техни­
чески обоснованных норм. Большую роль иг­
рает порядок расхода и учета материальных 
ценностей.

Обсудив решения сентябрьского Пленума 
и изучив опыт депо Гребенка, коллектив на­
шего депо Дебальцево-Сортпровочное соста­
вил план научной организации труда. Разра­
ботали его члены общественного экономиче­
ского бюро при активном участии передовых 
рабочих и инженерно-технических работни­
ков. При этом были вскрыты серьезные не­
достатки в работе отдельных цехов и особен­
но подъемочного ремонта, где простои тепло­
возов значительно превышали установленную 
норму. Поэтому одним из основных мероприя­
тий плана была разработка принципиально 
повой организации труда и новой технологии 
подъемочного ремонта тепловозов ТЭЗ с уче­
том особенностей нашего депо.

В основу новой организации труда поло­
жена узкая специализация цехов и отделений. 
Нами был изменен структурный и соответст­
венно уменьшен численный состав комплекс­
ной бригады. Из нее исключили специализи­
рованные группы слесарей электроаппарат­
чиков, топливников, автоматчиков и других и 
передали их в специализированные цеха и от­
деления. На комплексную бригаду возложили

Н а  с н и м к а х  (сверху вниз):
уголок электроаппаратного отделения; шкафчики для 
хранения инструмента; в отделении по ремонту конт­
рольно-измерительных приборов; стенд общественного 
конструкторского бюро

Н а  с н и м к а х  (справа):
Самоходная аккумуляторная тележка для транспорти­
ровки тепловозных тележек в сборке и установка для 
механической клепки лопаток колес вентиляторов
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АГРЕГАТНО-УЗЛОВОЙ МЕТОД РЕШИЛИ УСПЕХ

работы по демонтажу и монтажу вспомога­
тельного оборудования, по разборке, ремонту 
и сборке дизеля.

Каждое специализированное отделение 
имеет внутри специализированные группы, 
выполняющие демонтаж и монтаж переход­
ных узлов на тепловозе, а также их ремонт.

Из-за отсутствия 30-тонного крана у нас 
в депо нельзя применить крупноагрегатный 
метод подъемочного ремонта тепловозов. 
Однако в основу технологии мы положили 
агрегатно-узловой метод. В соответствии с по­
часовым графиком поступают на сборку пе­
реходные агрегаты: тепловозные тележки, ре­
дукторы. воздуходувки, топливная и электри­
ческая аппаратура.

График технологического процесса подъ­
емочного ремонта тепловоза ТЭЗ разра­
ботан с учетом двухсменной работы цеха. 
Только группа слесарей-дизелистов в составе 
пяти человек работает в три смены. Она вы­
полняет достаточно трудоемкие подготови­
тельные операции: постановку гильз в блок, 
определение размера 1,4 и натягов вкладышей 
шатунов, центровку агрегатов и другие работы.

Для обеспечения выполнения этого тех­
нологическою графика значительную работу 
проделали наше конструкторское бюро и ра­
ционализаторы. Они сконструировали ряд 
устройств для механизации трудоемких про­
цессов, в их числе самоходная электрокара 
для транспортировки тепловозных тележек

в сборе, установка для клепки лопаток колес 
вентиляторов, приспособление по смене фрик­
ционных аппаратов и др.

Проведение ряда мероприятий по научной 
организации труда позволило нам внедрить 
технически обоснованные нормы. В настоя­
щее время при периодических ремонтах тепло­
возов технически обоснованные нормы состав­
ляют по трудоемкости в среднем по депо 
78,4%, а в отдельных цехах — 91-^-97%-

Как известно, одним из элементов научной 
организации труда является промышленная 
эстетика. В депо проведена большая работа 
и в этой области. Инициаторами здесь выст\ - 
пили отделения электроаппаратпоеи по ремон­
ту топливной аппаратуры. Ими разработана 
форма слесарных шкафов, которая теперь 
принята во всех цехах. Внедрение новых форм 
удобной мебели, стеллажей, верстаков и сто­
лов создало в помещении простор и способ­
ствовало повышению производительности 
труда.

Изменился облик депо: в цехах стало чи­
сто, появилось много цветов, зелени. Поме­
щения и оборудование окрашены в приятные 
тона: салатный цвет оборудования гармони­
чески сочетается с палевым, светло-голубым 
и бежевым цветом стен. Произведена преду­
преждающая окраска кранов, домкратов и 
других объектов. Во многих цехах внедрено 
люминесцентное освещение, улучшена венти­
ляция.
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теперь свое внимание в основном на ремонте 
дизеля и вспомогательного оборудования. 
Значительно улучшился контроль со стороны 
командиров производства за качеством ре­
монта и своевременным выполнением работ 
но графику и контроль со стороны коман­
диров.

Простой тепловозов ТЭЗ в подъемочном 
ремонте и себестоимость в настоящее время 
ниже плановой: затраты по зарплате снижены 
на 327 руб., а по материалам — на 290 руб. 
Совершенствование организации труда, меха­
низация и внедрение технически обоснован­
ных норм способствовали уменьшению тру­
довых затрат на один тепловоз в среднем на 
700 чел-ч.

Повысилась и материальная заинтересо­
ванность работников. Так, если в IV кварта­
ле 1964 г. на одного работника приходилась 
премия в размере 99 коп., то в IV квартале 
1965 г. размер премии составил 11 р. 87 к. 
Рабочие заинтересованы в качественном и 
своевременном выполнении плановых показа­
телей.

Результаты хозрасчета цехов регулярно 
освещаются на стенде общественного эконо­
мического бюро. В настоящее время все ре­
монтные цехи работают рентабельно. Уча­
стие рабочих в решении экономических воп­
росов позволило коллективу депо за прошед­
ший год добиться экономии в размере 
155,4 тыс. руб.

Наш коллектив досрочно, 4 октября 
1965 г., выполнил задание семилетки по пере­
возке грузов для народного хозяйства, по сни­
жению себестоимости перевозок и повышению 
производительности труда.

Встав на трудовую вахту в честь X X III 
съезда КПСС, коллектив нашего депо Дебаль- 
цево-Сортнровочное взял на себя новые повы­
шенные социалистические обязательства. План 
I квартала с. г. решено выполнить досрочно, 
к 25 марта; намечено перевести сверх нормы 
1 млн. т народнохозяйственных грузов, до­
биться экономии 40 тыс. руб., перевыполнить 
задание по производительности труда и сред­
несуточному пробегу и др.

Принятые обязательства успешно выпол­
няются. За декабрь и январь локомотивные 
бригады нашего депо .перевезли сверх нормы 
более 400 тыс. т грузов. План по повышению 
производительности труда перевыполнен на
3,2%. С начала года дебальцевские машини­
сты сэкономили около 2 тыс. т условного топ­
лива.

А  А. Цирельсон,

главный инженер депо Дебальцево-Сортировочное

Донецкой дороги

Много сделал наш коллектив по благо­
устройству территории депо. Мы разработа­
ли двухгодичный план благоустройства и ус­
пешно его осуществляем. Там, где раньше 
был шлак и изгарь, теперь зеленеют моло­
дые деревца. Разбиты газоны, завезена зем­
ля, заасфальтированы дорожки. Устроены 
фонтаны, беседки и гараж для вело-мототран­
спорта. Только весной прошлого года мы вы­
садили 10 тыс. цветов, 5 тыс. кустов декора­
тивного кустарника и в порядке опыта приме­
нили вертикальное озеленение зданий. В ди- 
зель-агрегатном отделении круглый год на 
окнах зеленеет бархатистая травка и лозы ди­
кого винограда.

Что же дало нам внедрение элементов 
научной организации труда? Прежде всего 
специализация позволила повысить квалифи­
кацию слесарей, что в свою очередь способ­
ствовало улучшению качества и сокращению 
сроков ремонта узлов и деталей тепловоза. 
Мастера комплексных бригад сосредоточили

А. И. КОЛ ОМАН НЕН —мастер 
депо Валга Прибалтийской до­
роги. По итогам социалистичес­
кого соревнования работников 
ведущих профессий ему при­
своено высокое звание лучшего 
мастера по ремонту локомоти­
вов железнодорожного тран­
спорта СССР.
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НА ТРУДОВОЙ ВАХТЕ-  
КОЛЛЕКТИВ ДЕПО им. ИЛЬИЧА

Продолжение. Начало см. на 2-й стр. обложки

Навстречу XXIII съезду КПСС

Секетов  сравнительно молодой 
еще машинист, но опыт, особен­

но в области экономии электроэнер­
гии, имеет довольно большой. Имен­
но поэтому ему в декабре поручили 
обучить рациональным методам вож­
дения поездов группу машинистов. 
Две недели выезжал он на линию 
в роли наставника, старательно пе­
редавая товарищам свой опыт. Слу­
чилось так, что в одну из своих 
поездок он отправился с машини­
стом В. Платовым, у которого когда- 
то был помощником. Бекетов сохра­
нил глубокое уважение к своему 
бывшему учителю, многим считая 
себя обязанным ему, и сейчас, по­
менявшись 'с ним ролями, испытывал 
некоторое смущение. Но Платов не 
обижался, он, напротив, гордился 
успехами своего ученика и с удо­
влетворением воспринимал его прак­
тические советы.

Всего восемь лет работает маши­
нистом П. Краснов, но успел уже хо­
рошо зарекомендовать себя в кол­
лективе.

Как и Бекетов, он недавно также 
обучал группу машинистов, но не 
экономии электроэнергии, хотя и 
у него неплохие показатели — сбе­
рег за год около 30 тыс. киловатт- 
часов, а методам успешной работы 
на электровозе зимой, в частности, 
подробно делился опытом содержа­
ния крышевого оборудования.

Непреложным законом социалис­
тического соревнования является по­
стоянное движение вперед, подтяги­
вание отстающих до уровня передо­
вых. В ноябре первенство среди 
электровозников депо им. Ильича 
держали машинисты О. Гольст, 
▲. Кузнецов, А. Михейкин, С. Яцнов, 
В. Медведев. В декабре они не ухуд­
шили работу, но их все же опереди­
ли машинисты И. Новицкий, Е. Моло- 
сай, И. Павлов, В. Лашин. Только за 
месяц они вместе сэкономили око­
ло 36 тыс. киловатт-часов электро­
энергии. Цеховой комитет профсою­
за на сей раз присудил уже им пер­
вые места. А вот т. Медведев и в 
декабре сохранил за собой звание 
победителя. Похвально вдвойне!

Непреложным законом социалис­
тического соревнования является 
также подъем общего уровня рабо­
ты, профессионального мастерства

коллектива в целом и каждого ра­
ботника в отдельности. И не случай­
но в обязательствах электровозни­
ков — повышение классности маши­
нистов. Уже в начале 1966 г. экзаме­
ны на первый класс сдали шесть ма­
шинистов. Готовы к испытаниям еще 
одиннадцать человек. Обязательства 
и здесь перевыполняются: рассчиты­
вали, что повысят классность только 
десять человек!

А с предложениями по рациона­
лизации дела у электровозников по­
ка не так уж блестящи. Здесь ре­
монтники обгоняют. Правда, у них и 
возможностей для рационализации, 
пожалуй, больше, чем у локомотив­
ных бригад. Но соревнование про­
должается и слово свое, как говорят 
машинисты, они все-таки сдержат.

Высокие обязательства взял на се­
бя коллектив электропоезда ЭР1-227. 
возглавляемый общественным стар­
шим машинистом А. Гурулевым. Вто­
рой месяц соревнуется он за право 
называть свой поезд именем XXIII 
съезда КПСС. Дела у них идут в об­
щем неплохо. В декабре-январе поч­
ти все пункты принятых обязательств 
выполнены, кроме одного: допущен 
небольшой пережог электроэнергии. 
Это уже минус и от присвоения по­
езду почетного звания, естественно, 
местком цеха эксплуатации пока воз­
держался. Правильное решение. Что 
покажет февраль? Именоваться 
поездом им. XXIII съезда КПСС мно­
гому обязывает его коллектив!

Ильичевцы уже много лет сорев­
нуются с работниками депо Горький- 
Московский. Недавно профсоюзная 
делегация горьковчан побывала у 
москвичей. На общем собрании при­
няты новые повышенные социалисти­
ческие обязательства в честь XXIII 
съезда КПСС. Оба коллектива реши­
ли план грузовых и пассажирских пе­
ревозок, установленный на первый 
квартал текущего хода, выполнить ко 
дню открытия съезда. Обязались, 
поддерживая инициативу предприя­
тий Москвы и Ленинграда, сэконо­
мить черного металла 3,9 т и цвет­
ного —  0,7 т; сократить против нор­
мы расход на тягу поездов электро­
энергии на 1,8 проц. и дизельного 
топлива— на 1,4 проц. Соревнующие­
ся коллективы предполагают вне­
дрить: в депо Горький — 100 рац­

предложений, в депо им. Ильича — 60. 
Они обязуются в каждом из этих 
предприятий получить за три месяца 
не менее 15 тыс. руб. прибыли.

Чем ближе день открытия съезда, 
тем все ярче, результативнее стано­
вится социалистическое соревнова­
ние. Каждому хочется сделать что- 
то свое, чем-то особенно хорошим 
отметить приближающееся важное 
событие, преподнести свой трудовой 
подарок.

Уже в последнее время в цехе 
коммунистического труда, выполня­
ющем текущий ремонт электропоез­
дов, создана комсомольско-моло- 
дежная бригада. В ее составе 12 че­
ловек —  в основном воины, демоби­
лизованные из Советской Армии. 
Помимо отличного качества произ­
водства работ, бригада ставит своей 
целью повысить технический и обще­
образовательный уровень каждого 
члена бригады, провести школы пе­
редового опыта, освоить смежные 
специальности, внедрить за февраль- 
март не менее 7 рацпредложений.

Готовит свои подарки съезду не 
только молодежная бригада. Старый 
кадровый рабочий слесарь-универ­
сал, владеющий тремя смежными 
специальностями, В. Новиков со­
вместно со слесарем А. Олесиком 
изготовляет приспособление для 
смены автосцепки. А вот слесарь 
В. Соколов решил: моим подарком 
будет сдача экзамена на повышение 
квалификационного разряда.

Характерен такой факт. Только 
за один д ен ь— 28 января —  в техни­
ческий отдел депо поступило пять 
рационализаторских предложений, в 
том числе три от членов творческой 
бригады— слесарей тепловозного це­
ха В. Дядькова, М. Леханова и Г. Су- 
хачева. Это конкретное воплощение 
в жизнь принятых на конференции 
деповских рационализаторов соцобя­
зательств: ознаменовать открытие
съезда внедрением шестидесяти 
предложений с экономическим эф­
фектом 4 тыс. руб.

Так вот, как в депо им. Ильича, 
советские люди по всей стране в 
едином трудовом подвиге каждо­
дневно приумножают экономическую 
мощь и богатство своей Отчизны, 
идя навстречу XXIII съезду своей 
родной Коммунистической партии.

2 Заказ 63
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Техническое 
нормирование— 
основа научной 

организации труда

Постановление Государственного комите­
та Совета Министров СССР  по вопросам 

труда и зарплаты и Коллегии Министерства 
путей сообщения СССР  о широком внедрении 
передового опыта локомотивного депо Гре­
бенка Южной дороги по научной организа­
ции и нормированию труда встретило горя­
чее одобрение в нашем депо.

Депо Батайск выполняет большой объем 
работы, причем перевозки увеличиваются с 
каждым годом. Ежесуточно электровозы на­
шего депо отправляются и прибывают во гла­
ве десятков пар поездов на двух тяговых уча­
стках: Батайск—Лихая и Батайск— Иловай- 
ское. Кроме того, наши тепловозы и паровозы 
выполняют всю маневровую работу на стан­
циях Батайск и Таганрог.

Значительна и ремонтная программа, вы­
полняемая в депо. У нас ремонтируются локо­
мотивы самых различных серий: ВЛ60, ВЛ80, 
ТЭМ1, ТЭМ2, ТГМЗ, и даже паровозы. В кон­
це 1964 г. в нашем депо был организован ре­
монт тепловозов и паровозов других депо.

С начала 1963 г. одновременно с освое­
нием ремонта электровозов мы начали широ­
кое наступление на опытно-статистические 
нормы времени, действующие в ремонтных 
цехах. К концу 1963 г. было разработано и 
внедрено свыше 150 технически обоснован­
ных норм на ремонт электровозов ВЛ60. Го­
довой экономический эффект от этого соста­
вил 24 000 чел-ч, что. в денежном выражении 
около 10 453 руб. В 1964 г. было разработано 
и внедрено еше 167 технически обоснованных 
норм времени, от введения которых получен 
годовой экономический эффект 10 162 чел-ч, 
или 5049 руб. В настоящее время количество 
технически обоснованных норм времени зани­
мает до 85% в общем количестве действую­
щих норм при ремонте электровозов.

УДК 625.282.004Д:658 53 К концу 1965 г. мы закончили разработку 
технически обоснованных норм времени на 
ремонт электровозов ВЛ60 по всем группам и 
специализированным отделениям, работни­
ки которых оплачиваются сдельно.

В 1966 г. планируется тщательная про­
верка и пересмотр устаревших норм времени 
на'ремонт электровозов ВЛ60 и разработка 
технически обоснованных норм на ремонт 
электровозов ВЛ80. По мере пересмотра и 
упорядочения норм на ремонте электровозов 
процент выработки стабилизировался и со­
ставил в 1965 г. около 114%.

Техника постоянно движется вперед, де­
повскими рационализаторами сделано много 
приспособлений, облегчающих и ускоряющих 
технологический процесс ремонта локомоти­
вов. Все это вызвало коренную перестройку 
в организации труда, направленную на сокра­
щение затрат рабочего времени. Этот процесс 
требует постоянной корректировки норм. 
Возможно, что нормы, разработанные в 
1963 г., к 1966 г. могут устареть, тогда на ос­
нове инженерно-технического анализа их 
опять придется пересмотреть и нормализиро­
вать.

Опытио-статистические нормы в нашем 
депо действуют в основном на ремонте тепло­
возов серии ТГМЗ. Программа ремонта теп­
ловозов этой серии значительно увеличилась. 
Разработать сразу технически обоснованные 
нормы времени на ремонт этих тепловозов 
дело нелегкое: тепловозы имеют еще кон­
структивные недостатки, объем ремонта по­
стоянно меняется и нередки случаи, когда на 
профилактическом осмотре тепловозов ТГМЗ 
приходится производить такие ремонты, как 
смена блоков, объем которых доходит до 50% 
объема всего профилактического осмотра. Мы 
запланировали к концу 1965 г. пересмотреть 
и эти нормы. После проведения всех меро­
приятий по нормированию уровень техниче­
ски обоснованных норм от всего количества 
составит 92%.

Значительную помощь группе нормирова­
ния оказывает общественное бюро норми­
рования, созданное в 1963 г. в составе 13 чел. 
Члены этого бюро занимаются рядом важней­
ших вопросов: сокращением сверхурочных ча­
сов и недоработок, устранением непроизводи­
тельных затрат на ремонте локомотивов, 
нормализацией отдыха локомотивных бригад.

Члены общественного бюро по инициативе 
парткома ежемесячно проводят беседы с ра­
бочими по трудовому законодательству. Эти 
беседы вызвали большой интерес.

Со второй половины этого года ежемесяч­
но проводятся беседы на планово-экопомиче*
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ские темы. Такие беседы обогащают нас зна­
ниями вопросов экономики и нормирования. 
Мы считаем, что в настоящее время это яв­
ляется настоятельной необходимостью для 
каждого работника депо.

Все вопросы, поставленные группой нор­
мирования или общественным бюро нормиро­
вания, как правило, детально разбираются 
руководством депо, профсоюзной и партийной 
организациями и принимаются к реализации.

Работа группы нормирования завоевывает 
все большее уважение у всего коллектива де­
по. Так, в 1963 г., когда для пересмотра норм 
выработки в депо была создана нормировоч­
ная группа из 12 чел., члены которой на три- 
четыре дня были освобождены от основной 
работы, хронометражем занимались мастера 
Л. Е. Пилипенко и Г. М. Десятов.

В настоящее время, когда многое уже 
сделано, такой необходимости нет, и помощь 
нормировщикам в проведении фотографий ра­
бочего дня оказывают сами рабочие. Напри­
мер, при разработке нормы на восстанови­
тельный ремонт ЭКГ 60/20 самофотографию 
рабочего дня проводил слесарь В. А. Копаев. 
В настоящее время на ремонте тяговых дви­
гателей электровозов самофотографии рабо­
чего дня проводят слесари А. А. Овлашенко и
А. А. Чепульченко под руководством члена 
общественного бюро нормирования мастера
С. М. Кубленко.

Хорошее дело осуществлено в депо Г ребен­
ка по составлению именных графиков работы 
поездных локомотивных бригад. К тому же 
решение этого вопроса высвобождает курье­
ров, занятых на вызове локомотивных бригад.

Для наших условий работы это весьма 
трудная, но все же выполнимая задача. При 
большом движении и отменах поездов крайне 
сложно наладить графиковую работу бригад.

Кроме того, наше депо практически яв­
ляется и опытной базой Новочеркасского 
электровозостроительного завода. Поэтому 
часть электровозного парка опытная или с 
опытными узлами. Количество новых электро­
возов, не считая локомотивов с опытными уз­
лами, в настоящее время более 20% от обще­
го парка. На этих машинах могут работать 
только определенные машинисты, прошедшие 
специальную подготовку.

Однако, очевидно, что введение именных 
графиков, хотя бы для части бригад, и то — 
дело весьма полезное. В этом направлении 
нам придется еще очень много поработать.

Многое у нас сделано и в области произ­
водственной эстетики. Для более успешного 
решения всех этих вопросов по методу депо 
Гребенка у нас была распространена среди ра­

2*

бочих специальная анкета. От них мы получи­
ли конкретные детальные предложения, на­
правленные на повышение производительности 
труда и создание высокой культуры рабочих 
мест.

Около 100 этих предложений включены в 
деповской план научной организации труда 
(НОТ) на 1966— 1967 гг. Подсчитано, что при 
внедрении этого плана производительность 
труда в депо повысится на 7%, а затраты на 
его реализацию окупятся менее чем за один год.

Вопросы технического нормирования, глу­
бокого инженерного и грамотного экономиче­
ского подхода к использованию рабочей силы 
и механизмов ныне в свете решений сентябрь­
ского Пленума ЦК КПСС приобретают огром­
ное значение. Опыт решения этих проблем в 
депо Гребенка во многом помогает нам. Кол­
лективом нашего депо проведена значительная 
работа, но еще много предстоит сделать в об­
ласти технического нормирования производст­
венной эстетики и научной организации труда.

J1. И . Умнова,

инженер технического отдела 
локомотивного депо Батайск 

Северо-Кавказской дороги

----------------------ЧТО Б У Д Е Т 9  
В С Л Е Д У Ю Щ Е М  Н О М Е Р Е "

Трудовые подарки 
в честь XXIII съезда КПСС.

Высокоэффективное использование 
локомотивов.

Параллельное соединение аккуму­
ляторных батарей в схеме запуска 
дизеля 2Д100

Пути улучшения вспомогательных 
машин на электропоездах перемен­
ного тока ЭР9П

Электрическая схема электровоза ВЛ60К 
на полупроводниках.

Налаживание, эксплуатация и ремонт 
тепловозных бесконтактных регуляторов 
мощности.

Передовой опыт экономии дизельного 
топлива и электроэнергии
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ПОТОЧНАЯ ЛИНИЯ

УДК 625.26:621.335.2:625.2.011.5

РЕМОНТА КУЗОВОВ

ЭЛЕКТРОВОЗОВ

О
дной из важнейших задач, которую по­
ставил сентябрьский Пленум ЦК КПСС 

перед советскими людьми, является всемер­
ное улучшение использования основных произ­
водственных фондов народного хозяйства. На 
Челябинском электровозоремонтном заводе 
(ЧЭРЗ) уже в настоящее время фондоотдача 
составляет 2 руб. 35 коп. с одного рубля ос­
новных фондов. Это значительно выше, чем 
на других электровозоремонтных заводах 
ЦТВР. Тем не менее и челябинцы имеют еще 
немало резервов для дальнейшего повышения 
рентабельности своего завода.

Коллектив Ч Э РЗ  много и плодотворно ра­
ботает над изысканием наиболее рациональ­
ных методов труда при ремонте электровоза. 
Здесь разработаны и введены в действие по- 
Точпые линии для разборки и сборки тяго­
вых двигателей, а также для разборки ко­
лесно-моторных блоков. Хорошо зарекомен­
довали себя крановые кантователи рам теле­
жек, оборудование средств механизации, 
спроектированное и изготовленное на самом 
заводе, и др.

Впервые на заводе переводится на поток 
и ремонт кузовов электровозов ВЛ8. Спроек­
тирован, изготовлен и смонтирован главный 
конвейер и основные его узлы, сейчас это обо­
рудование находится в стадии освоения.

К открытию X X III съезда КПСС все кузо­
ва, проходящие у нас ремонт, будут поставле­
ны на поточную линию. Полностью освоение 
поточного метода предполагается завершить в 
течение I I — III кварталов нынешнего года.

Поточная линия охватывает полный объем 
ремонта кузова электровоза, начиная от его 
разборки и кончая полным монтажом. 
Линия состоит из следующих десяти ремонт­
ных позиций, расположенных в строгой тех­
нологической последовательности: 1 — мойка
кузова понизу; 2 — разборка кузовного обо­
рудования; 3 — разборка кузовного оборудо­
вания, продувка кузова от пыли и мойка его 
внутренней и наружной поверхностей; 4 — ре­
монт металлической обшивки кузова, несъем­
ного оборудования и внутренней деревянной 
обшивки кабин; 5 — ремонт, продувка пнев­
матической магистрали и монтаж пневмати­
ческой аппаратуры: 6 — окраска внутренней 
части кузова электровоза, окраска низа кузо­
ва и сушка; 7 — ремонт электрических цепей 
и подготовка их под монтаж; монтаж главных 
резервуаров; 8 — установка аппаратуры, мон­
таж электрической схемы, установка вспомо­
гательных машин и крышевых люков; 9 — 
окончательный монтаж электрической схемы 
с последующей ее проверкой; 10 — сдача ра­
бот ОТК по кузову.

Простой кузова на позициях 1— 2 состав­
ляет (на каждой) 5 ч 15 мин, а на остальных 
по 10,5 ч. Такой ритм при двухсменной рабо­
те позволяет производить перемещение кузо­
вов на поточной линии в обеденный перерыв 
или в интервале между сменами, что исклю­
чает непроизводительные потери рабочего 
времени.

Перемещение кузова будет осуществляться 
с помощью транспортирующего устройства, 
состоящего из тягового механизма и четырех 
тележек на рельсовом ходу, одна из которых 
является ведущей. Через нее с помощью спе­
циальных захватов обеспечивается связь с тя­
говым устройством.

f a r
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Кузов электровоза на 
ремонтных позициях:

1 — тележка на рель­
совом ходу; 2 — тя­
говое устройство: 
3 — ведущая тележ­
ка; 4 — полукозловой 
кран
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Вдоль всей поточной линии по обеим ее 
сторонам уложены также узкоколейные пути 
для специальных тележек, с которых будет 
производиться наружная окраска и ремонтно­
монтажные операции по кузову.

Введение потока в значительной мере сок­
ращает время простоя кузовов в ремонте и поз­
воляет при тех же площадях главного пролета 
электровозосборочного цеха увеличить выпуск 
электровозов на 30%- Каждая позиция по­
точной линии в соответствии с выполняемой 
па ней технологической операцией преду­
сматривает широкую механизацию труда и 
специализацию ремонтных бригад. Это на­
много повышает производительность труда и 
общую культуру производства.

Вот несколько примеров. Раньше мойку 
низа кузова производила бригада обтирщиц, 
состоящая из 5— б чел., затрачивалось на эту 
операцию 10— 12 ч.

Машина, изготовленная у нас, полностью 
механизирует этот весьма трудоемкий процесс, 
обеспечивает высокое качество работ. Обслу­
живает ее всего 1 чел. Рабочие параметры при 
мойке: температура воды 70— 80°С, давле­
ние— 10— 12 ат, время мойки и сушки после 
мойки — 4 ч.

Цех работает с большой перегрузкой кра­
нового оборудования, из-за чего бывают про­
стои в работе, а некоторая часть оборудования 
снимается даже вручную. С переходом на по­
ток все операции на разборочных позициях 
2—3 и монтажных — 7—9 будут производиться 
(см. рисунок) полукозловыми кранами грузо­
подъемностью 2 т.

Покраска внутри кузова и под кузовом 
ранее осуществлялась пистолетами-краско­
распылителями. Естественная сушка краски 
длилась 20— 24 ч, а в зимнее время и того бо­
лее. В поточной линии позиция 6 оборудова­
на вентиляцией и защитными устройствами, 
которые предохраняют цех от загазованности. 
Установлено специальное оборудование, уско­
ряющее сушку. Только за счет этого простой 
кузова в ремонте сократится в среднем на 
15—20 ч. Резко улучшатся и условия труда 
маляров.

Специализация и строгий ритм на потоке4 
регламентируют работу слесарей, определяют 
время начала и конца работ. В результате 
возрастет дисциплина производства, облег­
чится процесс планирования. Есть и ряд дру­
гих важных преимуществ поточного метода 
ремонта — улучшение материально-техниче­
ского обеспечения рабочих мест, а также улуч­
шение пооперационного контроля за выполняе­
мыми здесь работами, а следовательно, повы­
шение качества выпускаемой продукции и т. д.

Постройка поточной линии на действую­
щем заводе в комплексе с внедрением произ­
водственной эстетики и научной организации 
труда, кстати, все это осуществлено без сок­
ращения программы выпуска электровозов, 
будет большим вкладом в дело организа­
ции ремонтного производства на индустриаль­
ной основе. По • ориентировочным подсчетам 
введение поточного метода ремонта элек­
тровозов даст около 27 тыс. руб. экономии 
в год.

Проект поточной линии и конструктивная 
разработка технологического оборудования 
произведены инженерно-техническими работ­
никами завода.

Постройка и освоение поточной линии яв­
ляются хорошим подарком коллектива нашего 
предприятия X X III съезду КПСС.

В. Е. Путимцев,

заместитель начальника 
электровозосборочного цеха 

Челябинского электровозоремонтного завода

В. Д. Зюзюкин,
начальник техбюро 

электровозосборочного цеха завода

Н а  с н и м к е  — передовой слесарь электро- 

аппаратиого цеха депо Горький-Сортировочный 

В. П. Шибаев. Он сфотографирован за сборкой 

на стенде группового переключателя ЭКГ 60/20 

электровоза переменного тока BJ160.
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА 

ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ22М И ВЛ2Э 

ПРИ РАБОТЕ НА ЧЕТЫРЕХ ДВИГАТЕЛЯХ

УДК 621.335.2.061

К ак известно, при выходе из строя одного 
или группы тяговых двигателей их отклю­

чение и перевод исправных двигателей на ра­
боту по аварийной схеме осуществляются с по­
мощью отключателя двигателей. На электро­
возах ВЛ22М устанавливаются отключатели 
типа ОМ -IB, а на ВЛ23 — ОД8.

Однако думается, что существующая конст­
рукция этих отключателей несовершенна. Дело 
в том, что* при работе на аварийных схемах 
включаются всего лишь три тяговых двигате­
ля, а этого, конечно, недостаточно при сущест­
вующих весовых нормах.

В данной статье речь идет о некоторых из­
менениях конструкции отключателя моторов 
(ОМ ), которые исключают указанный недоста­
ток (в нашем варианте четыре тяговых дви­
гателя), упрощают силовую схему и схему 
цепи управления, так как исключаются бло­
кировки ОМ.

Суть предложения сводится к следующему: 
отключатели моторов как одного, так и дру­
гого типа выполняют с тремя кронштейнами 
вместо двух. Высоковольтные провода и пере­
мычки подключаются в соответствии со схемой 
(рис. 1).

Тогда аварийные схемы будут работать 
следующим образом: при неисправности
1-го или 2-го тягового двигателя ножи 0М1-2

Рис. 1. Развертка отключателей двигателей типа 0Д8 
с дополнительными соединениями

Я

V
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и 0М4 переключаются в нижнее положение. 
Ток пойдет от пускового сопротивления к ножу 
0М1-2, находящемуся в нижнем положении 
(рис. 2), далее по перемычке к верхнему крон­
штейну 0М 4, якорю тягового двигателя 4, об­
мотке возбуждения этого двигателя, верхнему 
кронштейну отключателя моторов 0М4, пере­
мычке, ножу 0М1-2, контактору 28, ножу ОМ З, 
якорю тягового двигателя 3, обмотке возбуж­
дения этого двигателя, ножу ОМЗ, контактору 
32, ножу 0М4, перемычке, ножу 0М4, контак­
тору 35, ножу ОМ5-6, якорям, обмоткам воз­
буждения 5-го и 6-го двигателей, ножу 
ОМ5-6 и далее к земле.

На последовательном соединении будут 
включены 4, 3, 5 и 6-й тяговые двигатели. На 
последовательно-параллельном соединении бу­
дут две группы: первая группа — 3-й и 4-й тя­
говые двигатели, вторая группа — 5-й и 6-й тя­
говые двигатели.

При неисправности 3-го или 4-го тягового 
двигателя отключаем ОМЗ либо 0М4. Ток пой­
дет от пусковых сопротивлений к ножу 0М1-2, 
по якорям и обмоткам возбуждения 1-го и 2-го 
тяговых двигателей, ножу ОМ 1-2, контактору 
28, ножу ОМЗ, перемычке, ножу ОМЗ, контак­
тору 32, ножу 0М4, перемычке, ножу 0М4, 
контактору 35, ножу ОМ5-6, якорям и обмоткам 
возбуждения 5-го и 6-го тяговых двигателей, 
ножу ОМ5-6 и в землю.

На последовательно-параллельном соедине­
нии будут две группы: первая группа— 1-й и 2-й 
тяговые двигатели, вторая группа — 5-й и 6-й 
тяговые двигатели.

При выходе из строя 3-го или 4-го тягового 
двигателя работа возможна на последователь­
ном соединении с пятью двигателями и приме­
нением ослабления поля 0П1-2.

При неисправности 5-го или 6-го тягового 
двигателя отключаются ножи ОМ5-6 и ОМЗ 
На последовательном соединении ток пойдет от 
пусковых сопротивлений к ножу 0М1-2, яко­
рям и обмотке возбуждения 1-го и 2-го тяговых 
двигателей, ножу 0М1-2, контактору 28, ножу 
ОМ З, перемычке, ножу ОМЗ, контактору 32, 
ножу 0М4, якорю и обмотке возбуждения 4-го
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тягового двигателя, контактору 35, ножу 
ОМ5-6, перемычке, якорю и обмотке возбуж­
дения 3-го тягового двигателя, перемычке, но­
жу ОМ5-6 и в землю. На последовательно-па­
раллельном соединении будут две группы: 
первая группа — 1-й и 2-й тяговые двигатели 
и вторая группа — 4-й и 3-й тяговые двига­
тели.

Для того чтобы не терялось наблюдение за 
силой тока при отключении 4-го тягового дви­
гателя, шунт амперметра на электровозах 
ВЛ22М следует включить в провод, идущий от 
ножа 0М4 и контакторному элементу 34 
(см. рис. 2).

Па электровозах ВЛ23 расположение но­
жей и подключение силовых проводов анало­
гичны описанному (см. рис. 1 и 3). При не­
исправности 1-го или 2-го тягового двигателя 
ножи ОМ 1-2 и 0М4 переключаются в нижнее 
положение.

На последовательном соединении ток 
пойдет от пусковых сопротивлений к ножу 
0М1-2, далее по перемычке к верхнему крон­
штейну 0М4, якорю и обмотке возбуждения 
4-го тягового двигателя, по перемычке к ножу 
0MJ-2, контактору 34, ножу ОМЗ, якорю и об­
мотке возбуждения 3-го тягового двигателя, 
ножу ОМЗ, контактору 30, ножу ОМ5-6, якорю 
и обмотке возбуждения 5-го и 6-го тяговых 
двигателей, ножу ОМ5-6, контактору 28, ножу 
0М4, перемычке, ножу 0М4 и в землю. На 
последовательно-параллельном соединении бу­
дут две группы двигателей: первая группа —
4-й и 3-й тяговые двигатели, вторая группа —
5-й и 6-й тяговые двигатели.

При неисправности 3-го и 4-го тяговых 
двигателей отключаются ножи ОМЗ и 0М4.

Рис. 2. Схема силовых цепей электровоза ВЛ22М 
при отключении 1-го и 2-го тягового двигателя

^ UU

У  Ч ь >

От пусковых
сопротивлении |----->

Рис. 3. Схема силовых цепей электровоза ВЛ23 при 
отключении 1-го и 2-го тягового двигателя

При этом на последовательном соединении ра­
ботают 1, 2, 5, 6-й тяговые двигатели. На по­
следовательно-параллельном соединении бу­
дут две группы: первая группа— 1-й и 2-й тя­
говые двигатели, вторая группа — 5-й и 6-й 
тяговые двигатели.

При отключении одного тягового двигателя 
(3-го или 4-го) возможна работа на последо­
вательном соединении с пятью тяговыми 
двигателями с применением ослабления по­
ля 0П1-2.

При отключении 5-го и 6-го тяговых двига­
телей ножи ОМ5-6 и ОМЗ ставят в нижнее по­
ложение. На последовательном соединении 
будут включены 1, 2, 3, 4-й тяговые двигатели. 
На последовательно-параллельном соединении 
будут две группы: первая — 1-й и 2-й тяговые 
двигатели, вторая группа — 3-й и 4-й тяговые 
двигатели.

Чтобы исключить возможность работы тя­
говых двигателей на параллельном соединении 
в проводе 6А, дающем питание включающей и 
выключающей катушкам для электровоза 
BJI22M, и в проводе 4, дающем питание катуш­
кам В2 и ВКВ для электровоза ВЛ23, нужно 
поставить блокировку от аварийной кнопки, 
разместив ее на ОМ.

Описанной схемой у нас оборудована зна­
чительная часть локомотивов. Практика под­
тверждает рациональность ее применения.

И. Д. Низкий,
машинист-инструктор депо Пятихатки 

Приднепровской дороги

О т  р е д а к ц и и .  Данная статья публикуется в 

порядке обмена опытом по просьбе группы маши­

нистов. Помещая ее, редакция отмечает, что в на­

стоящее время во многих депо разработаны и при­

менены различные аварийные схемы. Представ­

ляется целесообразным, чтобы ЦТ МПС приняло 

единую наиболее рациональную схему.
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УДК 625.282-843.6:621.436.004.67

НЕКОТОРЫЕ ОСОБЕННОСТИ РЕМОНТА 
ЦИЛИНДРОВЫХ БЛОКОВ ДИЗЕЛЯ М753

В процессе работы двигателя М753 часто по­
является течь воды по контрольным отвер­

стиям рубашки и из-под головки блока. Течь 
воды по контрольным отверстиям рубашки (по 
цилиндровым гильзам) свидетельствует о раз­
рушении резиновых уплотнительных колец 
1М03.04 в нижней части цилиндровой гильзы.

Течь воды по контрольным отверстиям ру­
башки (по силовым шпилькам) появляется 
в случае повреждения резиновых уплотнитель­
ных колец 1 М-03-16, расположенных между 
рубашкой и головкой блока, или возникнове­
ния сквозного свища между полостью охлаж­
дения и отверстием силовой шпильки рубашки 
блока. Течь воды из-под головки блока свиде­
тельствует о пропуске воды верхним буртом 
гильзы.

В любом из этих случаев требуется поста­
новка тепловоза на внеплановый ремонт. Для 
устранения неисправности рекомендуется сле­
дующий порядок работ.

Визуальным осмотром работающего двига­
теля определяется место повреждения, после 
чего сливается вода из системы охлаждения. 
С блока, на котором обнаружена течь, сни­
мается крышка головки, отсоединяются топ­
ливные трубки высокого давления и распус­
каются силовые шпильки. При появлении течи 
по контрольным отверстиям в отсеках силовых 
шпилек, что свидетельствует о нарушении гер­
метичности в зоне силовых шпилек, можно 
ограничиться снятием головки блока. Затем 
производится замена резиновых колец 1 М-03-16 
с одновременной заменой алюминиевой про­
кладки между головкой газораспределительно­
го механизма и рубашкой блока. После мон­
тажа снятых деталей дизель запускается, 
и если течь прекратилась, то на этом ремонт 
заканчивается.

Но в единичных случаях после монтажа 
снятых узлов и запуска дизеля течь по отвер­
стиям силовых шпилек появляется снова. В та­
ких случаях приходится производить демон­
таж головки и цилиндрового блока с выпрес- 
совкой двух соседних гильз (по обе стороны 
от силовой шпильки с течью) и произвести 
опрессовку канала силовой шпильки в рубаш­

ке блока.

Обнаруженный дефект в виде свища устра­
няется следующим образом: расчищается ме­
сто повреждения, сверлится отверстие, наре­
зается в нем резьба и вворачивается малень­
кая пробка из меди с последующей обмазкой 
места повреждения эпоксидной смолой. Если 
отверстие очень маленькое (до 0,5 мм), можно 
расчеканить место повреждения и обмазать 
мастикой.

Все остальные случаи требуют полного 
демонтажа цилиндрового блока.

На снятой головке газораспределительного 
механизма тщательно осматриваются седла 
клапанов, клапаны, их пружины, контроли­
руются головки на наличие трещин. Из ци­
линдрового блока, имеющего течь контрольно­
го отверстия по цилиндровой гильзе, выпрес- 
совывается соответствующая цилиндровая 
гильза и осматривается состояние резиновых 
уплотнительных колец.

Если эти кольца имеют общее затвердение 
и мелкие трещины, то это свидетельствует о 
продолжительной работе двигателя без заме­
ны уплотнений на ремонтах. В этом случае не­
обходимо произвести выпрессовку всех гильз 
и произвести полную замену уплотнений обо­
их блоков.

Если резиновые кольца не потеряли своих 
уплотняющих свойств и не имеют следов раз­
рушений, следует ограничиться только заме­
ной уплотнений одной гильзы. При недостатке 
уплотнительных колец можно заменить па но­
вые только три верхних кольца, а два нижних 
поставить бывшие в употреблении с условием, 
что они не потеряли своей упругости и не 
имеют повреждений.

Течь воды из-под верхнего бурта гильзы 
возникает в результате разрушения поверхно­
сти посадочного пояска под бурт гильзы или 
из-за некачественного уплотнения головки 
блока. Подобные явления могут быть в ре­
зультате нарушения технологии ремонта бло­
ка: при посадке гильз в рубашку и выступании 
буртика на величину менее 0,25 мм или при 
разности высоты выступания буртика цилинд­
ровых гильз у одного блока более 0,05 мм. По­
добные нарушения способствуют интенсивному 
разрушению опорной поверхности поясков ру-
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башки под бурт гильзы за счет усиленной 
вибрации гильзы и более интенсивного проте­
кания процессов «фретннг-коррозии».

При большей разности выступаний бурта 
гильзы над плоскостью рубашки следует 
произвести выпрессовку всех гильз и доводку 
притиркой до тех пор, пока разность выступа­
ний всех гильз над поверхностью рубашки со­
ставит не более 0,05 мм  и притирочный поясок 
будет без обрывов по всей длине окружности.

Течь воды из-под гильзы и разрушение 
опорной поверхности под буртом гильзы возни­
кают в результате несвоевременной подзатяж- 
ки гаек силовых шпилек. Дефект вызывается 
тем, что в условиях работы тепловозов трудно 
производить подзатяжку гаек силовых шпилек 
в сроки, предусмотренные Инструкцией по 
эксплуатации дизеля Д1753 (через 20, 100, 600 
и 1200 ч работы двигателя). С 1962 г. в депо 
Ташкент подзатяжку гаек силовых шпилек про­
изводят после обкатки двигателя в течение 
15—20 ч, а затем на первом и втором профи­
лактическом осмотрах и первом малом пе­
риодическом ремонте после переборки двига­
теля, т. -е. через 20, 200, 400 и 1200 ч работы 
дизеля.

В таких случаях необходимо произвести 
проверку выступания бурта гильз над плоско­
стью рубашки, и если высота выступания бур­

та над плоскостью блока составляет не менее
0,3 мм и разность замеров между соседними 
гильзами будет лежать в пределах 0,05 мм, 
текущую гильзу следует выпрессовать, осмот­
реть состояние опорной поверхности рубашки 
блока и посадочной поверхности гильзы. При 
отсутствии каких-либо повреждений следует 
произвести доводку сопрягаемых поверхностей 
так, чтобы притирочный поясок был по всей 
окружности без обрывов (проверка притирки 
проверяется на краску). На ремонте блоков 
в депо Ташкент с целью предотвращения течи 
воды из-под гильзы установку резиновых ко­
лец производят под бурт гильзы.

В процессе эксплуатации установлено, что 
повышение температуры охлаждающей воды 
на выходе из двигателя свыше 90° С отрица­
тельно сказывается на его долговечности, так 
как при этом быстро разрушается антикорро­
зионное покрытие рубашек и теряется упру­
гость уплотнительных резиновых колец, кото­
рые вызывают разрушение рубашки блока и 
пропуск воды через контрольные отверстия. 
Поэтому рекомендуется держать температуру 
воды на выходе из двигателя в интервале от 
65 до 75° С.

В. М. Гудков,
инженер-технолог депо Ташкент 

Ю . Т. Ц апенко, 
инэкенер

Машинист Н. В. Карачев

Почетный железнодорожник

лет работает в ло­
комотивном депо 

Душанбе Среднеазиат­
ской дороги машинист 
Николай Васильевич Ка­
рачев. Инициативный и 
технически грамотный 
механик он в совершен­
стве изучил тепловоз, 
овладел передовыми ме­
тодами вождения поез­
дов.

Николай Васильевич 
бережно относится к 
расходу жидкого топли­
ва. Только в 1964 — 
1965 гг. он сэкономил 
в общей сложности око­
ло 25 т дизельного го­
рючего, провел десятки 
большегрузных составов 
и перевез в них сверх 
нормы тысячи тонн на­

роднохозяйственных гру­
зов.

Святая святых для 
передового механика —  
безопасность движения 
поездов. Он сам стро­
жайшим образом соблю­
дает Правила безопас­
ности и должностные 
инструкции и учит этому 
других. Требовательный 
к себе он любит акку­
ратность и подтянутость 
в работе.

В прошлом году Ни­
колай Васильевич пре­
дотвратил три случая, 
которые могли бы при­
вести к аварии или кру­
шению поездов. Ведя 
большегрузный состав, 
он заметил на одном из 
неохраняемых переез­

дов застрявшую авто­
машину. Лишь благода­
ря высокой бдитель­
ности и своевременно 
принятым мерам поезд 
остановлен и предотвра­
щено крушение.

Н. В. Карачев явля­
ется общественным ма­
шинистом - инструкто­
ром, и его локомотив­
ной бригаде присвоено 
звание бригады комму­
нистического труда.

За отличную работу 
и бдительность, прояв­
ленную при исполнении 
служебных обязанностей, 
министр путей сообще­
ния наградил Николая 
Васильевича Карачеза 
значком «Почетному же­
лезнодорожнику».
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ЭФФЕКТИВНЫЙ МЕТОД 

ОПРЕДЕЛЕНИЯ ЛИТИ» 

В ЩЕЛОЧНОМ ЭЛЕКТРОЛИТЕ

К ак известно, большинство локомотивов и 
электросекций оборудовано щелочными 

аккумуляторными батареями, работающими 
на составном электролите. Электролит этот 
представляет собой водный раствор едкого ка­
ли разной плотности с добавлением едкого 
лития в количестве 10 г на 1 л.

Эксплуатация батарей требует постоянного 
контроля за качеством электролита. Приме­
няемые сейчас для этого методы неточны и 
весьма продолжительны.

Авторами настоящей статьи разработан 
метод определения едкого лития в щелочных 
электролитах способом колориметрического 
титрования. Он отличается высокой чувстви­
тельностью, точностью и быстротой выполне­
ния. На один анализ затрачивается всего 
15 мин. Указанным методом химико-техниче­
ские лаборатории дороги работают более двух 
лет. Он позволяет определять наличие лития 
при содержании его от тысячных долей до 1 %.

Прямое колориметрическое определение 
лития может быть осуществлено посредством 
реактива Кузнецова, так называемого реакти­
ва «Торон».

Перед анализом необходимо подготовить 
следующие реактивы: 0,1%-ный водный раст­
вор реактива «Торон» (0,1 г растворяют в 
100 мл дистиллированной воды), 20%-ный 
водный раствор едкого кали или едкого нат­
ра и титрованный раствор хлористого лития 
с титром около 0,02 г/мл (в пересчете на ед­
кий литий).

При приготовлении раствора на техничес­
ких весах отвешивают 56 г хлористого лития
и, поместив его в мерную литровую колбу, 
растворяют дистиллированной водой, доводя 
до литра. Титр раствора устанавливают тит­
рованным раствором азотнокислого серебра 
или азотнокислой окисью ртути; можно также 
и весовым методом путем перевода хлористой 
соли в соль сернокислого лития. Допустим, 
что для установки титра взято 2 мл раствора 
хлористого лития, который титровали 0,1 Н

УДК 625 282.004.67:621.356.001.4 раствором азотнокислого серебра с индика­
тором хромовокислым калием. При этом рас­
ход азотнокислого серебра составил 17 мл.

Тогда титр раствора можно рассчитать по 
формуле

_  17 0,002391 л _ о л . , „
^поион = ---- 2--- =0,0204 г/мл,

где 0,002394 — титр децннормального рас­
твора азотнокислого серебра 
в пересчете на LiOH.

Титрованный раствор хлористого лития 
можно также приготовить из углекислого ли­
тия, но последний из-за плохой растворимости 
в воде нужно перевести в хлорид лития.

Из посуды для производства анализа тре­
буются две колориметрические пробирки с 
притертой пробкой диаметром 30 мм, высотой 
240 мм и отметкой 50 мл, микробюретка и пи­
петки на 5 мл с ценой делений 0,1 мл.

При анализе в одну колориметрическую 
пробирку вводят 1 мл исследуемого щелочно­
го электролита и 1,2 мл 20%-ного раствора 
едкого кали или едкого натра, затем доливают 
дистиллированной водой до метки 50 мл. Во 
вторую пробирку вливают 2,5 мл 20%-пого 
раствора едкого кали или едкого натра и так­
же доливают дистиллированной водой до мет­
ки 50 мл. Затем в обе пробирки вводят по
0,9 мл реактива на литий «Торон», закрыва-

А С И М М Е Т Р

В последнее время в сетях 380 в с изолиро­
ванной нейтралью трансформатора преду­

сматривается установка асимметра типа 
РА-74/2. Прибор" этот предназначается для 
автоматического отключения поврежденного 
объекта при замыкании на землю одной из 
его фаз.

Асимметр состоит из трех емкостей одина­
ковой величины, соединенных в звезду. В него 
встроено электромагнитное реле, через катуш­
ку которого заземляется нулевая точка. Реле 
имеет одну пару нормально замкнутых кон­

тактов.
с При симметрии фазных напряжений в нор­

мальном режиме работы электромагнитное 
реле обесточено. В случае замыкания на зем­
лю симметрия фазных напряжений нарушает­
ся и по катушке реле пойдет ток. Реле срабо­
тает и разомкнет свои нормально закрытые 
контакты; при этом катушка КТ обесточнтся 
и контактор, а следовательно, поврежденный 
объект отключатся.
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ют пробками и содержимое тщательно пере­
мешивают.

Цвет пробы с электролитом, содержащем 
литий,— желтый, цвет раствора в пробирке 
без лития — розовый.

В пробирку, в которой отсутствует литий, 
вводят по каплям из микробюретки титрован­
ный раствор хлористого лития. После добав­
ления каждой капли раствора содержимое 
пробирки тщательно перемешивают и сравни­
вают с цветом раствора испытуемой пробы 
электролита на белом фоне.

При колориметрическом титровании цвет 
раствора переходит из розового в желтый. 
Титрование нужно продолжать до образования 
одинаковой окраски по цвету и интенсивности 
в обеих пробирках.

Титрование необходимо проводить при 
дневном свете или с лампой «дневного света», 
гак как в другом случае трудно будет разли­
чить оттенки.

Расчет содержания едкого лития в щелоч­
ном электролите производится по формуле 

I АТ-1000 ,
и о н  = ---у-- г/л,

где А — расход титрованного раствора ли­
тия в мл\

Т — титр раствора хлористого лития 
в пересчете на LiOH, г/мл;

V — объем испытуемого электролита 
в мл.

Приводим пример расчета.

Для анализа взят 1 мл раствора электро­
лита, израсходовано титрованного раство­
ра хлористого лития 0,39 мл, титр хлорис­
того лития, по L iO H — 0,0204 г/мл.

Содержание едкого лития в щелочном 
электролите составит

I 0,39-0,0204-1000 - .
LiOH =  —----- j------=7,96 г/л.

Разработанный метод проверялся на со­
ставном щелочном электролите плотностью 
1,19— 1,21 по КОН, приготовленном в лабо­
раторных условиях с заведомо известным со­
держанием едкого лития 10 г/л. Кроме того, 
было приготовлено несколько эталонных раст­
воров электролитов с известным содержанием 
лития и плотностью по КОН =1,21. Все эти 
растворы были подвергнуты анализу методом 
колориметрического титрования. Расхождения 
между расчетными величинами и данными 
анализа оказались весьма незначительны­
ми— порядка 5%, что вполне допустимо.

Н. И. Емельянова, А. А. Матвеева,
инженеры-химики химико-технической 

лаборатории Горьковской дороги

Т И П А  Р А - 7 4  2

При ликвидации короткого замыкания при­
бор включается нажатием кнопки «Пуск». 
В случае же отключения его от сети нужно

НС * П 1 К Т

ОМнЪ
КТ

Принципиальная схема включения асимметра РА-74/2 
в электрическую сеть:
Тр — трансформатор силовой; К Т— контактор; П В — выключа­
тель пакетный ПВ-2-10; РА — асимметр: Э Р  — катушка элек­
тромагнитного реле; С — конденсатор; КУ — кнопочный пост 
КУ-122; КС, КП — кнопки «Стон» и «Пуск»

для подключения контактора КТ предвари­
тельно обязательно включить пакетный выклю­
чатель ПВ .

Технические данные асимметра: работает
от трехфазной сети 220— 500 в; мощность кон­
тактов реле рассчитана на длительный ток 5 а; 
габаритные размеры прибора 90X 128X 130 мм; 
вес — 1,35 кг.

Асимметр устанавливается на резиновых 
прокладках, предохраняющих его от тряски и 
вибрации. При этом попадание влаги исклю­
чается. Место установки прибора должно обес­
печивать возможность осмотра состояния его 
контактов через стекло и снятие в случае не­
обходимости кожуха.

Асимметр обязательно пломбируется, рабо­
та его опробывается созданием искусственной 
точки замыкания на землю. Состояние его 
контактов можно периодически осматривать 
через стекло.

В соответствии с правилами внешний ос­
мотр и проверка работы асимметра в лабора­
тории производятся не реже одного раза в че­
тыре месяца.

Инж. В. Ф. Сергеев
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УДК 62i.335.42.04.019.3

Как повысить надежность и срок службы
Э ксплуатация электропоездов ЭР1 и ЭР2 

показала, что дугогасительныё камеры 
некоторых электрических аппаратов имеют 
сравнительно низкий срок службы.

Так, трехщелевые дугогасительные камеры 
электропневматических контакторов ПК-306Т, 
работающих в качестве линейных контакторов 
и контакторов шунтировки поля тяговых дви­
гателей, подвергаются интенсивному выгора­
нию асбоцементных стенок в прорезях около 
искрогасительного рога. Повреждения их 
происходят из-за неудовлетворительных аэро­
динамических качеств трехщелевых камер и 
неправильного распределения в них магнит­
ной индукции. Эти недостатки приводят к дли­
тельному горению дуги и неравномерному 
тепловому воздействию ее на соответствую­
щие участки камеры. Повышенная влагоем- 
кость и низкая дугостойкость асбоцемента 
усугубляют указанные недостатки.

Длительными наблюдениями за работой 
трехщелевых камер в депо Перерва Москов­
ской дороги было установлено, что средний 
срок службы новых камер в пересчете на про­
бег электропоезда составляет 75 тыс. км. К это­
му пробегу дугогасительные камеры имеют вы­
горание стенок на глубину 4— 6 мм.

В электродепо выгоревшие места заделы­
ваются массой, изготавливаемой из асбоце­

ментного порошка и жидкого стекла. Средний 
срок службы камеры, отремонтированной та­
ким способом, составляет 32— 37 тыс. км, т. е. 
в 2— 2,5 раза меньше срока службы новой 
камеры.

Лабораторией ремонта электроподвижного 
состава Ц НИ И  МПС разработан и внедрен 
совместно с депо Перерва новый метод защиты 
стенок камер от их выгорания. Этот метод со­
стоит в применении для ремонта поврежденных 
мест «подложек» — специальных пластин раз­
мером 4Х 40Х  105 мм, изготовленных из нагре­
востойкой пластмассы НП-2, разработанной 
Всесоюзным электротехническим институтом 
имени В. И. Ленина, обладающей повышенной 
дугостой костью.

Пластины из пластмассы НГ1-2 приклеива­
ются к гнездам, выфрезеровыванным в стенках 
дугогасительной камеры по размеру пластин 
(см. рисунок). Приклеивание «подложек» про­
изводится эпоксидным клеем, обеспечивающим 
высокую прочность их крепления в гнездах 
стенок камеры.

Этот клей изготавливается из 100 весовых 
частей эпоксидной смолы ЭД-5 и 10— 15 весо­
вых частей отверднтеля — полиэтиленполи- 
амина. Для повышения пластичности клея це­
лесообразно вводить в него десять весовых 
частей дибутилфталата.

УДК 625.282.004Д :628.517.2

ГЛУШИТЕЛЬ 

К ПНЕВМАТИЧЕСКИМ 

ш л и ф о в а л ь н ы м  м аш и н ам

Пневматические шлифовальные машины ти­
па И-44 широко применяются в локомотив­

ных депо на различных операциях: зачистке
литья и деталей после сварки, удалении ржав­
чины и т. п. Однако шум, создаваемый выхло­
пом сжатого воздуха, значительно превышает 
допустимые уровни по санитарным нормам. 
Уровни звукового давления при работе маши­

ны достигают 94—96 дб при норме 80—82. 
И хотя превышение составляет 14— 16 дб, од­
нако субъективно, на слух, этот шум вос­
принимается примерно как в 3 раза выше 
норм ы.

С целью снижения шума нами изготовлены 
различные варианты глушителей. Хорошие 
результаты дал устанавливаемый на машине 
глушитель, показанный на рисунке. Он удобен 
в эксплуатации, прост в изготовлении, легко 
закрепляется и снимается. Вес его не превы­
шает 70— 100 г, а стоимость — не более 1 руб.

Глушитель изготовляется по конфигура­
ции корпуса машины из листового алюминия 
толщиной 2 мм или пластмассы и заполняет­
ся звукопоглощающим материалом (поролон 
пористый или войлок). Крепится плотно при
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дугогасительных камер в электропоездах ЗР1 и ЭР2
Отремонтированные этим методом камеры 

в депо Перерва при осмотре их после пробега 
275 тыс. км не имели повреждений от электри­
ческой дуги. Они оставлены в эксплуатации и 
опытный пробег их продолжается. В настоящее 
время ремонт дугогасительных камер с приме­
нением «подложек» из пластмассы НП-2 ши­
роко внедряется в указанном депо.

В лабиринтно-щелевых камерах электро- 
пневматических контакторов ПК-350, изго­
товленных из массы КМК-218, часто возника­
ют сквозные прожоги стенок. Опыт многих 
депо показал, что восстановление выжженных 
мест массой, приготовленной из смеси жид­
кого стекла с асбоцементным порошком, неэф­
фективен. После 500— 1000 км пробега подвиж­
ного состава отремонтированные стенки снова 
прожигались в тех же местах. В результате 
камеры со сквозными прожогами стенок в депо 
не ремонтировались.

Работниками Ц Н И И  были проведены опы­
ты по восстановлению прожженных мест в 
стенках лабиринтно-щелевых камер мастикой, 
изготовленной из эпоксидной смолы и порошка 
кремнийорганической массы. Для приготовле­
ния этой мастики использовалось 100 весовых 
частей эпоксидной смолы ЭД-5, 150— 170 весо­
вых частей порошка тонко размельченной 
кремнийорганической массы КМК-218 и 10— 15

весовых частей отвердителя — полиэтиленпо- 
лиамина. Отвердение мастики, так же как и 
эпоксидного клея, .происходит при комнатной 
температуре (16— 25° С) в течение 24 ч.

В депо Перерва отремонтированные этой 
мастикой дугогасительные камеры пробежали 
без повреждения более 250 тыс. км. В настоя­
щее время вышеописанный метод восстановле­
ния работоспособности лабиринтно-щелевых 
камер широко применяется в этом депо.

Покрытие наружной стороны стенок в об­
ласти металлических полюсов эпоксидным кле­
ем — весьма эффективное средство повышения 
диэлектрической прочности лабиринтно-щеле- 
вых камер, так как эпоксидная смола является 
хорошим диэлектриком. Толщина слоя покры­
тия— 1,5 мм. Как показали опыты, напряже­
ние пробоя стенок после покрытия увели­
чивается в два раза. Оторванные металли­
ческие полюсы в лабиринтно-щелевых камерах 
следует приклеивать эпоксидным клеем, обес­
печивающим необходимую прочность механи­
ческого соединения. В процессе работы 
гофрированная поверхность внутренних стенок 
камер интенсивно покрывается налетом, со­
стоящим на 90% из меди. Этот налет пример­
но в три раза снижает диэлектрическую проч­
ность стенок дугогасительных камер, чем зна­
чительно сокращается срок их службы.

Общи» вид шлифовальной машины И-44 с глушителем 
шума:
/ — шлифовальная машина; 2 — глушитель; 3 — стяжной хому­
тик

помощи стяжки из тонкой стали с натяжным 
замком. В корпусе глушителя просверлено 
5 отверстий для выхода воздуха диаметром 
каждое 5 мм.

Звук, возникающий при выхлопе отрабо­
танного воздуха, проходя через звукопогло­
щающий материал, теряет часть своей энергии. 
В результате этого интенсивность шума выхло­
па при работе машины с глушителем сни­
жается на 15 дб.

Снижение составляющих в спектре шума 
отмечается на всех частотах и особенно па 
наиболее высоких и вредных, т. е. выше 400 гц.

Е. И. Бобин ,
и. о. доц. кафедры «•Техники безопасности» 

Ленинградского института инженеров 
железнодорожного транспорта, 

анж. Е. М. Иванов
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ft-/f Места фрезеровки стенок

В целях повышения эксплуатационной на­
дежности лабиринтно-щелевых дугогаситель­
ных камер чистку их дробеструйным способом 
необходимо производить регулярно на каждом 
периодическом ремонте.

Мы считаем, что целесообразно устанавли­
вать «подложки» из жаростойкой пластмассы 
НГ1-2 в местах выгорания асбоцементных сте­
нок трехщелевых камер не только на ремонте, 
но п при изготовлении новых камер. Предла­
гаемый метод повышения надежности дугога- 
сительных камер путем применения «подло­
жек» из дугостойкой пластмассы НП-2 можно 
распространить и на другие тяговые аппараты 
электроподвижиого состава.

Восстановление лабпрНнтно-щелевых камер, 
изготовленных из массы КМК-218 при сквоз­
ных прожогах стенок, рекомендуется произво­
дить мастикой, изготовленной на основе эпок­
сидной смолы. Этим значительно увеличива­
ется срок службы отремонтированных камер.

Канд. техн. наук Н. Г. Кабенин, 
инж. Н. М. Загордан
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УДК 621.336.322.002.3:678.5/.8

Полиэтиленовые трубы—  
вместо резиновых рукавов

Н а электровозах и моторвагонных секциях 
постоянного тока часто происходит элек­

трическое перекрытие резинового воздушного 
рукава пантографа. Эти случаи дорого обхо­
дятся службе электрификации.

Пантограф не оборудован ни защитой, ни 
сигнализацией о его неисправности. При пере­
крытии рукава пантографа тяговая подстан­
ция снимает напряжение в контактной сети, 
при этом локомотивная бригада даже и не по­
дозревает, что отключение напряжения вызва­
но неисправностью на их локомотиве. Все это 
приводит к большим опозданиям и сбоям гра­
фика движения поездов, а иногда и к повреж­
дениям контактной сети и тяговых подстанций.

Неудовлетворительные механические и ди­
электрические качества резиновых рукавов 
пантографов известны работникам, эксплуати­
рующим электрифицированные участки. Для 
предупреждения и сокращения аварий на ли­
нии по этой причине в депо проводились раз­
личные мероприятия: устанавливались допол­
нительно к рукавам пантографа изоляторы, 
монтировались специальные блокировочные 
контакторы, ограничивались сроки службы ру­

кавов и т. д. Все это требовало значительных 
затрат, а вопрос не находил решения.

По инициативе работников ПКБ ЦТ для за­
мены резиновых воздушных рукавов пантогра­
фов и БВ были подобраны полиэтиленовые 
трубы диаметром 16 и 25 мм. Испытания на 
электрическую прочность напряжением 12 кв 
показали, что они удовлетворяют всем механи­
ческим и диэлектрическим требованиям, предъ­
являемым к резиновым рукавам пантографов 
электровозов и моторвагонных секций посто­
янного тока.

Начиная с 1962 г., в широком масштабе 
проводились испытания этих труб диаметром 
25 мм, установленных вместо резиновых рука­
вов пантографов. После продолжительной ра­
боты состояние труб хорошее. Нн механиче­
ские, ни электрические качества их не изме­
нились.

Можно предположить, что продолжитель­
ность работы их превысит пять лет. Резиновые 
же рукава служат 0,5— 1 год. Применение по­
лиэтиленовых труб вместо резиновых рукавов, 
кроме увеличения долговечности, полностью 
исключает аварии и браки из-за электрическо­
го перекрытия.

Ныне полиэтиленовые трубы вместо резино­
вых рукавов пантографа внедряются на элек­
тровозах и мотор-вагонных секциях постоян­
ного тока.

Но почему они не применяются также широ­
ко на электроподвижном составе переменного г 
тока? Уже больше года ведутся испытания. 
Результаты работы полиэтиленовых труб в
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ПРОВЕРИЛ СОСТОЯНИЯ БОЛТОВ 
С ПОМОЩЬЮ УЛЬТРАЗВУКА

у ж е  более года в локомотивном депо Крас-
V ноуфимск состояние полюсных болтов 
тяговых двигателей контролируют при помощи 
ультразвукового метода. Такая проверка осу­
ществляется при каждой выкатке двигателя из- 
под тепловоза на плановых ремонтах. Примене­
ние указанной технологии дало положительные 
результаты. Так, если в 1963— 1964 гг. у нас в 
депо было ежемесячно в среднем по два случая 
обрыва болтов дополнительных полюсов, то 
после внедрения ультразвукового метода конт­
роля число обрывов болтов резко сократилось.

Всего при помощи ультразвука в депо 
Красноуфимск было проверено 3500 болтов, 
из них 105 забраковано. В основном надрывы 
болтов происходили по второй или четвертой 
нитке резьбы, т. е. непосредственно у места со­
прикосновения сердечника полюса с остовом 
тягового двигателя. Глубина определяемого 
надрыва болтов колеблется в пределах от 2 мм 
и более.

Следует отметить, что у тяговых двигате­
лей, изготовленных харьковским заводом 
«Электротяжмаш», обрывы болтов происходят 
реже, чем у двигателей Новосибирского турбо­
генераторного завода. На наш взгляд, большую 
роль здесь играет чистота обработки плоскости 
соприкосновения сердечника дополнительного 
полюса с остовом. У двигателей Харьковского 
завода плоскость соприкосновения достигает 
75% по краске, тогда как у двигателей, изго­
товленных Новосибирским заводом, плоскость 
соприкосновения составляет лишь 35—40%. 
Видимо, нужно больше внимания уделять ка­

честву обработки этих сопрягаемых поверх­
ностей.

В процессе работы с ультразвуковым де­
фектоскопом выявились и некоторые недостат­
ки. В частности, недостаточно надежна сущест­
вующая конструкция щупа. При попадании 
масла под пластину из плексигласа она отпа­
дает, так как не имеет винтовой надрезки. На 
наш взгляд, щуп целесообразно изготовить по 
типу конструкций для прямого прощупывания, 
которые долговечнее и работают более устой­
чиво.

При проверке болтов иногда возникает и 
другая трудность — плохое сопряжение щупа с 
головкой болта. Дело в том, что на ее торце 
ставят клеймо марки стали «сталь 45» глуби­
ной до 2—2,5 мм. В результате происходит ис­
кажение сигналов. Поэтому приходится торце­
вать головку на токарном станке и только тог­
да проверять болты. А почему бы не ставить 
клеймо на торец резьбовой части, которая, 
кстати, при отрыве болта остается в сердечни­
ке полюса и не теряется.

В заключение хотелось высказать пожела­
ние повсеместно организовать проверку болтов 
ультразвуковым методом и, в частности, на 
тепловозоремонтных заводах. Это даст воз­
можность избежать выхода из строя тяговых 
двигателей и захода тепловоза в депо на вне­
плановый ремонт из-за обрыва болтов крепле­
ния дополнительных полюсов.

А. В. Корму шин, А. Ф . Доренский,
инженеры депо Красноуфимск 

Горьковской дороги
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различных климатических условиях известны 
и никаких сомнений в надежности их нет. 
Изоляция же полиэтиленовых труб значи­
тельно превышает требования, предъявляемые 
к резиновому рукаву и изоляторам пантогра­
фа на локомотивах переменного тока. По на­
шему мнению, медлить с заменой резиновых 
рукавов и изоляторов полиэтиленовыми труба­
ми на пантографах локомотивов переменного 
тока дальше не следует.

ЦТ МПС должно проявить больший инте­

рес к этому вопросу. Необходимо обеспечить 
линию не только материалами, но и проектами, 
широкой информацией и инструктажем.

Положительные качества полиэтиленовых 
труб (механические, химические, диэлектричес­
кие и пр.) позволяют широко использовать их 
не только в местах, где требуется хорошая изо­
ляция, но и на воздухопроводах (кроме тор­
мозной), а также в качестве кондуитов, дюри- 
тов и пр.

Инж. Д. Д. Карцев
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Стенд-кантователь 
для ремонта 
блоков 
дизеля 
2 Д 100

1_1 а Воронежском тепловозоремонтном заво- 
*■ * де рационализаторами Н. Ф. Лебедевым,
А. Н. Тютиным и Н. М. Хреновым разработан 
и внедрен в производство стенд-кантователь 
для ремонта блоков дизелей типа 2Д100. В на­
стоящее время эти стенды применяются на за­
воде для кантовки блоков, а также дефекти- 
ровки, промывки и обезжиривания под окрас­
ку, для производства слесарно-сборочных и 
сварочных работ. Устройство имеет простую 
конструкцию, удобно в обслуживании и может 
быть изготовлено в условиях локомотивного 
депо.

Кантователь состоит из рамы, двух опор, 
вращающихся в подшипниках, и привода, 
имеющего электродвигатель А42/4 мощностью 
2,8 кет и редуктор. Между электродвигателем 
и редуктором установлена упругая муфта.

УДК 625.282—843.6:621.436.004 67

Стенд-кантователь для ремонта блоков дизелей 
тииа 2Д100, сконструированный рационализаторами Во­
ронежского тепловозоремонтного завода:
I — рама; 2, 3 — опоры; 4 — подшипник; 5 — винт; в — гайка; 
7 — фиксатор; 8 .— электродвигатель; 9 — редуктор; Ю — муфта;
I I  _  кулачковая полумуфта; 12 — шпингалет; 13 — диск

24

Цапфа левой опоры 2 соединена с редуктором 
через кулачковую полумуфту. На ней имеется 
диск с отверстиями для закрепления левой 
опоры в нужном положении. Редуктор — чер­
вячный, двухступенчатый с самоторможением, 
передаточное отношение 1 : 899.

Рама сварена из двух продольных и пяти 
поперечных швеллеров № 20. К ним приЕаре- 
ны стойки, в верхней части которых размеще­
ны опорные плиты для подшипников и редук­
тора. Обе опоры кантователя также сварной 
конструкции изготовлены из швеллеров № 20 
и 12, плит и стальных косынок толщиной 
15 мм. Общий вес кантователя 2400 кг. Вся 
конструкция покоится на фундаменте и кре­
пится к нему шестью болтами диаметром 25 мм.

Подлежащий ремонту блок дизеля в нор­
мальном рабочем положении устанавливается 
на опоры кантователя при помощи мостового 
крана. Перед этим необходимо застопорить 
в вертикальном положении левую опору фикса­
тором, а правую — шпингалетом. При установ­
ке блока необходимо следить за совпадением 
отверстий в нем и в опорах кантователя. Через 
эти отверстия его крепят к опорам при помощи 
восьми болтов диаметром 24 мм. Кроме того, 
блок дизеля зажимается еще четырьмя допол­
нительными болтами.

Управление кантователем осуществляется 
при помощи пакетного переключателя. Изме­
нение положения блока может производиться 
как по часовой, так и против часовой стрелки 
со скоростью вращения 1,58 об!мин на любой 
угол от 0 до 360°.

Перед каждым поворотом блока обязатель­
но проверяют его крепление на стенде (болты 
и винты). Затем вытаскивают фиксатор из дис­
ка, убеждаются, что на стенде нет людей, 
производящих работы, и тогда включают па­
кетный выключатель. По достижении необхо­
димого положения блока дизеля электродвига­
тель выключают и стопорят левую опору 
фиксатором. Так обязательно фиксируется 
любое положение кантователя. Перед нача­
лом следующей операции фиксатор из диска 
опоры вынимают и только после этого произ­
водят перемещение блока. Установку блока в 
кантователь и выемку из него производит 
строполыцик под наблюдением мастера уча­

стка.
Описанный стенд во многом облегчает ре­

монт блоков дизелей. Применение его на Во­
ронежском тепловозостроительном заводе поз­
волило увеличить производительность труда 
ремонтников на 20—25%.

А. Н. Тютин,
начальник техбюро дизельного цеха 

Воронежского тепловоэоремонтного завода
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ПОЛЕЗНЫЕ УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ

Г"| осле длительной эксплуатации тепловозов ТЭЗ не­
которые отдельные части и узлы их полностью ре­

конструированы. Большая заслуга тепловозостроителей 
в том, что выпускаемые сейчас тепловозы имеют значи­
тельные конструктивные улучшения по сравнению с пер­
выми выпусками.

Но, к сожалению, мы, эксплуатационники, узнаем об 
этих новинках нередко поздно.

Незнание конструктивных изменений порой приводит 
к браку в работе, задержкам поездов, перерасходу топ­
лива и т. д. По нашему мнению, необходимо все изме­
нения н новшества, внедренные на локомотивах, свое­
временно публиковать в журнале и в виде инструк­
ционных указании рассылать по локомотивным депо.

Теперь хочу остановиться на некоторых не устра­
ненных еще заводами недостатках на тепловозе ТЭЗ 

Емкость песочных бункеров совершенно недо­
статочна. В настоящее время тепловозы работают на 
длинных плечах и очень часто отцепляются от поездов 
из-за нехватки песка. Для экономии его у нас в депо 
отсоединили длинные песочные трубы, идущие к песоч­
ным форсункам вторых тележек. Оставшиеся две 
песочные форсунки под каждой секцией надежно предот­
вращают боксование тепловоза. Этот способ экономич­
ного расходования песка рекомендуется нами и другим 
локомотивным депо. Мы считаем, что при постройке 
тепловозов нет надобности ставить песочные трубы под 
вторую тележку. Емкость же песочных бункеров жела­
тельно увеличить.

Новые соленоиды плохо укреплены. Крепежные вин­
ты малы и не имеют гаек. В пути следования они очень 
часто ослабляются, что приводит к остановке дизеля. 
Следует пересмотреть способ крепления соленоидов, уве­
личив величину и диаметр крепящих винтов с возмож­
ностью навертывания на них гаек и контргаек.

Замер топлива рейкой неточен и небезопасен в по­
жарном отношении. Топливомерные рейки можно с ус­
пехом заменить водомерными стеклами с мерными 
планками, как это сделано на тепловозах ЧМЭ2 и Ч.МЭЗ.

В процессе эксплуатации в топливные отсеки дизеля 
попадает топливо и вода. Затем по неплотностям все 
это просачивается вдоль цилиндров и стекает в картер, 
способствуя разжижению и обводнению масла. Для пре­
дотвращения этих фактов необходимо изменить кон­
фигурацию настильного листа в топливных отсеках: сог­
нуть его под углом 170 или 160е с уклоном от цилинд­
ров к краям отсеков. Просочившиеся вода и топливо по 
наклону будут стекать к краям отсеков, откуда убрать 
все это не представляет труда. Кроме того, при уборке 

I' бригада не будет обжигать руки об индикаторные кра-

( ны дизеля.
Емкость аккумуляторной батареи в процессе эк­

сплуатации постепенно падает и достигает такой вели­
чины, что невозможно запустить дизель. Запуск в этих 
случаях производится с открытием всех или большинства

НА ТЕПЛОВОЗЕ ТЭЗ

индикаторных кранов. При большой потере емкости при­
ходится запускать дизель от обеих батарей тепловоза. 
Для этого мы пх соединяем на время запуска: общие
минусы — через межтепловозное соединение, а плюсо­
вые клеммы — через массу тепловоза. Для соединения 
левого плюсового ножа рубильника аккумуляторной ба­
тареи с ближайшей гайкой приспосабливаются гаечные 
ключи 22X27. Плюсы аккумуляторных батарей будут 
соединяться через колесные пары и рельсы. Это можно 
рекомендовать только как выход из положения в пути 
следования.

На новых тепловозах предусмотрено постоянное 
соединение аккумуляторных батарей обеих секций. 
А что же делать на тепловозах раннего выпуска? Во г 
и приходится нам прибегать к подобным технически 
несовершенным и небезопасным приемам. Можно скон­
струировать приспособление для параллельного соеди­
нения аккумуляторных батарей в виде рубильников для 
аварийного запуска дизеля по описанному принципу.

Батарею неработающей секции мы обычно подзаря­
жаем вспомогательным генератором работающей секции. 
Для этого на обеих секциях включаются кнопки топлив­
ных насосов при выключенной кнопке экстренной 
остановки дизеля не работающей секции. Однако такая 
подзарядка малоэффективна из-за малого сечения про­
водов и предохранителей. Неплохой результат дает 
зарядка через резервные провода 35 и 36. но 
для этого требуются соответствующие пересоеди- 
нения в высоковольтных камерах обеих секций. Нужны 
время, перемычки. Необходимо изготовить приспособ­
ление для подзарядки аккумуляторной батареи со 
второй секции по резервным проводам.

При устранении неисправностей часто теряется мел­
кий инструмент, так как машинисты приносят его к ме­
сту работы в руках или карманах и кладут прямо на 
пол. По окончании ремонта они часто не досчитывают­
ся отвертки, ключа или зубила.

При постановке тепловоза на ремонт или в отстой 
инструмент обычно сдается в кладовую. Для переноски 
мелкого инструмента в одних депо изготовляют сумоч­
ки, в других — яшичкн. но все это непрактично. Тре­
буется изготовить единую переносную готовальню для 
мелкого инструмента, а также для медицинской и тех­
нической аптечки.

< В технической аптечке должны быть четыре предо­
хранителя на 20 а, два резиновых адаптерных кольца, 
два резиновых кольца воздушных рукавов, 0,1 мг на­
ждачной бумаги. 0,1 .и2 стеклянной бумаги, моток изо­
ляционной ленты, 1 м изолированного провода, 120 г 
шнурового асбеста.

Хочется еще раз упомянуть о все еще недостаточной 
звукоизоляции кабины машиниста

Л. Ф. Ту май кин,
помощник машиниста 

локомотивного депо Оренбург
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Рациональные 
изменения 
в шкафах ШРВ

Н а тяговых подстанциях постоянного тока в 
шкафах ШРВ-30, 42, 52, 74 установлены 

одни и те же трансформаторы возбуждения. 
Однако работают они в тяжелых условиях и 
при резком и частом повышении напряжения 
на шинах собственных нужд нередко раньше 
времени выходят .из строя. У нас, в частности, 
такие случаи бывали.

Чтобы продлить срок службы трансформа­
тора, у нас к каждой из двух катушек W1 пер­
вичной стороны дополнительно намотано по 
20 витков, от прежнего вывода W 1 произве­
дена отпайка, а новый вывод сделан от послед­
него витка W2. Кроме того, в схему введено 
также реле ЭП-41, у которого параллельно к 
нормально открытым контактам подсоединено 
сопротивление 10 ом, 90— 100 вт.

При включении возбуждения первичная 
сторона трансформатора через нормально за­
крытый контакт реле ЭП-41 получает питание 
от обмотки W1. После того как возбуждение 
возбудится, реле контроля дуги и реле ПД в 
шкафу автоматики РВ  сработают. При этом 
замкнется цепь 220 в и также сработает реле 
ЭП-41, которое в свою очередь замкнет пер­
вичную обмотку W, имеющую 240 витков. В 
таком положении трансформатор потребляет 
ток вместо обычных 23 а всего 18. Если на РВ 
получится проскок возбуждения, реле КД, а 
также реле ПД отпадут и рвется цепь реле 
ЭП-41. Оно своими нормально закрытыми кон-

Изменения, произведен­
ные в схеме трансфор­
матора возбуждения:
W 1— первичная обмотка 
трансформатора, 220 витков, 
провод 0  3,05 мм; W2 — до­
бавочная обмотка, 20 витков, 
провод 0  3,05 мм; W-Wt-h 
41172 =  240 витков

тактами опять переключается на обмотку W1, 
напряжение и ток на анод возбуждения увели­
чивается, он быстро возбуждается и переводит­
ся на питание от обмотки W. При такой рабо­
те трансформатор имеет нормальный нагрев, 
а отсюда увеличивается и продолжительность 
его службы.

Предложение это, осуществленное более го­
да назад на Омском участке энергоснабжения, 
вполне себя оправдало.

На наш взгляд, заводу-изготовителю при 
выпуске новых шкафов II1PB целесообраз­
но делать подобные дополнения в своих 
схемах.

Как показывает опыт, при столь неслож­
ном изменении трансформатора возбуждения 
ртутный выпрямитель работает более устой­
чиво, да и само возбуждение включается чет­
че и быстрее.

М . В. Д е ся т к ов ,
старший электромеханик 

ремонтно-ревизионного цеха 
Омского участка энергоснабжения

В. В. Гом ан ,
начальник тяговой подстанции Драгунская

МЕРЫ, ПОВЫШАЮЩИЕ

Н еплохую репутацию среди локомотивных 
бригад приобрел скоростной пассажир­

ский тепловоз ТЭП10. Он сочетает в себе хо­
рошие эксплуатационные качества: значитель­
ную мощность, большую скорость, красивый 
внешний вид, легкость при трогании поезда 
с места.

Но нам, работникам депо, хочется указать 
на некоторые недостатки этих тепловозов, 
которые значительно снижают их надежность.

Так, в результате небрежного выполнения 
сварочных работ на заводе при вваривании 
песочных бункеров допускаются непровары и 
прожоги их корпуса. При движении поезда 
песок высыпается из бункеров и встречным 
потоком воздуха разносится по полам кабины 
и дизельного помещения. Вредные последст­
вия этих фактов очевидны.

В условиях среднеазиатского лета неот- 
крывающиеся круглые окна дизельного поме­
щения создают локомотивным бригадам не-
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Надежность 
секционных 
разъединителей 
повысилась

D  последнее время на участках постоянного 
^  тока секционные разъединители контакт­
ной сети, установленные на высоте 6 м, обору­
дуются тягами из труб. Однако опыт эксплуа­
тации показал, что тяги при этом имеют 
колена, затрудняющие как регулировку разъе­
динителей, так и их эксплуатацию. Особенно 
неудовлетворительно разъединители работают 
с моторными приводами.

Автором настоящих строк предложена бо­
лее простая конструкция для оборудования 
разъединителей тросовыми тягами. Она пре­
дусматривает удлинение вала секционного 
разъединителя с тем, чтобы двуплечий рычаг 
на валу находился в одной плоскости со што­

ком привода, кренящегося непосредственно к 
опоре. Конструкция, как видно из рисунка, тре­
бует небольших затрат металла.

По этому предложению на Южно-Ураль­
ской дороге тросовыми тягами оборудованы

I N

7 6

. ‘М

5 <* 3 ? Т Г  j

♦ ^
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.............  Г

Удлинение вала секционного разъединителя:
/ — секционный разъединитель: 2 — вал разъеди­
нителя; 3 — соединительная муфта; 4 — промежу­
точный вал; 5 — двуплечий рычаг; 6 — стопорный 
болт: 7 — опорный уголок: 8 — тросовые тяги

фидерные секционные разъединители на мно­
гих постах секционирования и тяговых подстан­
циях. И как показывает практика, работают 
они надежно.

Л. И. Грачев,
старший инженер службы электрификации 

и энергетического хозяйства 
Южно-Уральской дороги

УДК 625.282-843.6-83

ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ КАЧЕСТВА ТЕПЛОВОЗА ТЭПЮ

благоприятные условия работы. Из-за боль­
шой температуры в дизельном помещении 
срабатывают защитные автоматы. Для выхо­
да из положения ташкентские машинисты при 
остановке поезда из-за срабатывания защит­
ных автоматов вынуждены охлаждать блок 
автоматики углекислотным огнетушителем. 
При этом тепловоз лишается средств огнету- 
шения, но, к сожалению, это единственный 
способ освобождения перегона.

В кабине машиниста необходимо сделать 
хотя бы лобовой вентиляционный люк. Было 
бы еще лучше, если бы кабины были обеспе­
чены вентиляцией с увлажнением.

Оконную ручку кабины требуется переста­
вить в другое место: она мешает следить за
состоянием поезда, упираясь в бок машиниста.

Для ускоренного заклинивания магнитно­
порошковой муфты на случай выхода ее из 
строя нужно сделать риски против отверстий 
для болтов заклинивания.

Мы считаем, что целесообразно создать 
схему аварийного возбуждения генератора от 
аккумуляторной батареи, позволяющую до­
ставить поезд хотя бы до первого раздельного 
пункта в случае порчи возбудителя.

Синхронный возбудитель установлен в 
месте совершенно недоступном для осмотра и 
ремонта, особенно во время работы дизеля. 
Его необходимо перенести наверх.

Часто обрываются ремни клиноременных 
передач возбудителя вспомогательного генера­
тора и синхронного возбудителя.

Устранение перечисленных недостатков зна­
чительно улучшит условия труда локомотив­
ных бригад и повысит надежность работы 
тепловозов.

А. Ф. Фаязов,

начальник локомотивного депо Душанбе

П. И. Цыбенко,

машинист-инструктор
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В помощь машинисту 
и ремонтнику

УДК 625.2-597:625.282

УСТРОЙСТВО БЛОКИРОВКИ ТОРМОЗОВ УСЛ. № 367
Конструкция, принцип действия и эксплуатация

Н а современных двухкабинных локомотивах 
при перемене кабины управления маши­

нист должен в оставляемой кабине выключить 
приборы управления тормозами, а придя в ра­
бочую кабину, включить их. Как известно, для 
этого необходимо в одной кабине закрыть три 
разобщительных крана на воздухопроводах 
тормоза, а в другой — открыть такие же краны. 
Это — довольно обременительная операция и 
при этом не исключается возможность ошибок 
в случае нарушения порядка переключения 
кранов.

Питательная магистраль

Рис. 1. Схема 
тормозного 
оборудова­
ния кабины 
управления 
локомотива с 
блокировоч­
ным устрой­
ством:
1 — бл оки ровоч ­
ное устрой ство 
уел. №  367; 2 — 
кран машиниста 
уел. М  222; 3 — 
вспомогательный 
кран уел. №  254; 
4 — провода цепи 
управления

Поэтому еще в 1961 г. Московским тормоз­
ным заводом было изготовлено блокировочное 
устройство (уел. № 359), при котором исклю­
чалась возможность нарушения порядка от­
ключения и включения приборов управления 
тормозами при перемене кабины управления 
локомотивной бригадой (см. журнал «Элек­
трическая и тепловозная тяга» № 11 за 
1962 г.).

Эксплуатационные испытания этих уст­
ройств показали положительные результа­
ты. Вместе с тем работниками линии были вы­
сказаны пожелания о необходимости выполне­
ния конструкции блокировки с отъемными уз­
лами для того, чтобы иметь возможность 
осматривать, а в случае необходимости и за­
менять рабочие части блокировки без разбор­
ки воздухопроводов. Кроме того, было призна­
но полезным объединить блокировку совмест­
но с сигнализатором торможения стоп-краном 
или разъединения тормозной магистрали (см. 
журнал №  1 за 1963 г.). В дальнейшем кон­
струкция блокировки была отработана с уче­
том всех этих пожеланий и ей присвоен уел. 
Л!' 367.

Блокировочное тормозное устройство уста­
навливается на двухкабинных и двухсекцион­
ных локомотивах при постройке и заводском 
ремонте. Устройство облегчает работу машини­
ста и обеспечивает правильное выключение и 
включение тормозной системы локомотива при 
смене кабины управления. Одной съемной руч­
кой производится принудительное разобщение 
воздухопроводов в нерабочей кабине и включе­
ние соответствующих воздухопроводов в рабо­
чей. При этом исходя из условий безопасности
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на время перехода из одной кабины в другую 
переключения блокировочных устройств в ка­
бинах производятся только после того, как кра­
ном машиниста будет приведен в действие ав­
томатический тормоз локомотива.

При разобщении воздухопроводов происхо­
дит разрыв электрической цепи управления, 
что исключает возможность приведения в дви­
жение локомотива с невключеннымп в рабочей 
кабине приборами управления тормозами. 
Кроме сигнализатора торможения, в устройст­
ве блокировки тормозов также размещен ком­
бинированный кран.

На рис. 1 показана схема оборудования ка­
бины локомотива устройством блокировки тор­
мозов, а на рис. 2 изображен его общий вид.

Устройство блокировки тормозов имеет чу­
гунный кронштейн 3, к которому подводятся 
трубы воздухопроводов от главного резервуа­

ра, магистрали, крана машиниста, крана вспо­
могательного тормоза и тормозного цилиндра. 
Одновременно к этому кронштейну на фланце­
вой привалке крепятся: переключательное уст­
ройство 5, комбинированный кран 7, сигнали­
затор 10 и корпус 8 контактного элемента 9. 
Эти узлы можно снимать с кронштейна и за­
менять каждый в отдельности без демонтажа 
других узлов и воздухопроводов.

В чугунном корпусе переключателя 5 рас­
положены трн клапана 4, синхронно открывае­
мые эксцентриковым валом 2. На рис. 3 схема­
тично изображены пути движения сжатого воз­
духа в блокировочном устройстве. Валом 2 че­
рез толкатель 12 приводится также в действие 
контактный элемент 9 электрической цепи 
управления локомотивом. В корпусе переклю­
чателя помещается стопорный замок, который 
хвостовиком поршня 6 под давлением воздуха

- ~ :г тФ -— ' -3~ ‘ j
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Рис. 2. Общий 
В!!Д устройства 
блокировки тор­
мозов уел. № 367:
/ — ручка; 2 — вал; 
3 — кронштейн; 4 — 
клапан переключа­
тельный; 5 — пере- 
к л ю ч а т е л ь н о е  
устройство; 6 — п ор ­
шень стопорного 
замка; 7 — кран ком­
бинированный; 8 —

| корпус контактного
' элемента: 9 — эле­

мент контактный ку­
лачковый; 10 — сиг- 
нализа.ор; I t  — пи­
щик сигнализатора;
12 — толкатель; 13 — 
ниппель
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Рис. 3. Принципиальная схема устройства блоки­
ровки тормозов локомотива. Обозначения те же, 
что и на рис. 2

из тормозной магистрали запирает вал 2 в 
двух его положениях. На валу 2 установлена 
съемная ручка 1, которая может быть снята с 
вала только в выключенном положении блоки­
ровочного устройства, т. е. повернутой вверх. 
Лишь в таком -положении она может быть и 
надета на вал.

В корпусе комбинированного крана 7 рас­
положена пробка с постоянно закрепленной 
ручкой. Действия крана и рабочие положения 
его ручки одинаковы, как у обычного комби­
нированного крана.

В корпусе сигнализатора 10 помещается 
клапан со сквозным отверстием по оси, кото­
рый прижат к своему седлу пружиной. К кор­
пусу привернут пищик 11 звукового сигнала. 
Сигнализатор оповещает машиниста о разъ­
единении тормозной магистрали или открытии 
стоп-крана, а также о зарядке тормозной сети 
поезда. При малом расходе воздуха из тор­
мозной сети поезда воздух для пополнения уте­
чек проходит через отверстие в клапане, при 
этом клапан остается прижатым пружиной к 
своему седлу.

Когда происходит разъединение тормозной 
магистрали, открытие стоп-крана или зарядка 
тормозной сети, то расход воздуха увеличива­
ется. Вследствие этого разность давлений воз­
растает настолько, что клапан преодолевает 
усилие пружины и поднимается, создавая про­
ход воздуха к крану машиниста широким 
сечением.

Одновременно с этим воздух по каналу 
во втулке и корпусе сигнализатора поступает 
к пищику, звук которого оповещает машиниста
о большом поступлении воздуха в тормозную 
магистраль. Очень короткий звуковой сигнал 
может быть и при торможении локомотива 
вспомогательным краном, оповещающий о сра ­
батывании локомотивного тормоза.

При перемене кабины управления устрой­

ство блокировки тормозов в недействующей 
кабине выключается. Чтобы выключить эту 
блокировку, прежде всего необходимо ручку 
крана машиниста перевести в VI положение 
для полной разрядки магистрали и наполнения 
тормозных цилиндров. При этом поршень в 
стопорного замка разгружается от давления 
воздуха и под усилием пружины перемещается 
вниз. Его хвостовик выходит из зацепления с 
валом.

После наполнения тормозных цилиндров 
сжатым воздухом, что машинист определяет 
по манометру, ручку 1 следует повернуть на 
180° вверх и снять. Поворот вала дает возмож­
ность всем трем клапанам 4 одновременно за­
крыться под усилием своих пружин. Контакты 
элемента 9 при этом разомкнутся и прервут 
электрическую цепь управления. Ручка комби­
нированного крана в нерабочей кабине должна 
оставаться в вертикальном положении.

Придя в действующую кабину локомотива, 
ручку 1 следует установить на квадратный ко­
нец вала 2 и повернуть вниз на 180° до упора. 
При этом кулачки вала, упираясь в хвостовики 
клапанов 4, переместят их в открытое поло­
жение, чем обеспечивается сообщение возду­
хопроводов.

Одновременно кулачок вала прекра­
щает действовать на толкатель 12, вслед­
ствие чего под действием пружины срабаты­
вает элемент 9 и замыкает контакты электри­
ческой цепи управления. После этого ручка 
крана машиниста передвигается во II положе­
ние и осуществляется зарядка тормозной маги­
страли.

Давлением воздуха из магистрали пор­
шень б перемещается вверх и его хвостовик 
входит в вырез вала 2, запирая последний в 
положении, при котором клапаны 4 открыты 
и контакты электрической цепи замкнуты. 
В недействующей кабине магистральным дав­
лением стопорный замок запирает вал 2 бло­
кировочного устройства в выключенном поло­
жении.

Если в действующей кабине ручка 1 повер­
нута вниз, но не занимает строго вертикально­
го положения, то хвостовик поршня стопорного 
замка не войдет в вырез вала. Атмосферное 
бтверстие останется неперекрытым этим порш­
нем. При этом выходящий из отверстия сжа­
тый воздух своим шумом будет сигнализиро­
вать машинисту о необходимости передвинуть 
ручку 1 в нужное положение.

При следовании двойной тягой на втором 
локомотиве устройство блокировки тормозов в 
рабочей кабине остается включенным, но руч­
ка комбинированного крана переводится в по­
ложение двойной тяги.
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Как отмечено выше, устройство блокиров­
ки тормозов, как промышленное изделие, носит 
условный № 367. После положительных ре­
зультатов эксплуатационных испытаний опыт­
ных образцов серийное изготовление его было 
поручено в 1964 г. Одесскому механическому 
заводу.

Первые приборы, изготовленные этим 
заводом, имели различные отклонения, кото­
рые ограничили возможности поступления воз­
духа в магистраль. Поэтому с ряда дорог ста­
ли поступать сообщения, что при отпуске тор­
мозов темп повышения давления в магистрали 
происходит медленнее обычного.

Отклонения имели литые чугунные детали, 
где каналы оказывались меньше требуемых 
размеров и были плохо очищены от литейного 
песка. Фигурные шайбы с пружинами, распо­
ложенные на переключательных клапанах, 
заужали каналы и препятствовали нормально­
му перетеканию воздуха к крану машиниста 
и от крана в тормозную магистраль. Быстрому 
повышению давления в тормозной магистрали 
мешало и несовпадение каналов корпуса ком­
бинированного крана с каналами его пробки 
и ряд других причин. Все это привело к необ­
ходимости быстрейшего устранения обнару­
женных недостатков.

В соответствии с указаниями Главного 
управления локомотивного хозяйства МПС 
№ 145/ЦТТ/18 от 20 августа 1965 г. все блоки­
ровочные устройства, поступившие в эксплуа­
тацию, должны быть проверены и приведены 
в порядок. При обнаружении заужения в про­
ходных отверстиях литейные наплывы должны 
быть очищены, а отверстия в прокладках рас­
ширены.

Кроме того, предложено увеличить сечение 
проходного отверстия в пробке комбинирован­
ного крана путем его распиловки на 1 мм с 
каждой стороны, а также сделать вырезы в 
шайбах запорных клапанов с тем, чтобы уве­
личить сечение для прохода воздуха. При не­
возможности устранения литейных дефектов в 
условиях депо блокировки должны быть сняты 
и возвращены заводу-изготовителю для замены 
их исправными. На блокировках, имеющих 
рядом с заводским номером букву «М», про­
изводить указанные изменения не требуется, 
так как это уже сделано на заводе.

После выявления дефектов Одесским заво-< 
дом были приняты меры к повышению каче­
ства изготовления и внесены конструктивные

улучшения (рис. 2). Так, например, расширены 
каналы всех литых деталей. Упрощена кон­
струкция свистка. Установлена более слабая 
по усилию пружина клапана сигнализатора. 
По просьбе машинистов предусмотрен указа­
тель положения ручки комбинированного, кра­
на. Заменены шайбы и пружины переключа­
тельных клапанов с целью увеличения сечения 
для прохода воздуха.

Изменена конструкция регулировки сигна­
лизатора, при этом вместо регулировочного 
винта и колпачка в верхней части клапана сиг­
нализатора установлен на резьбе ниппель 13 
с калиброванным отверстием. На локомотивах, 
работающих с грузовыми поездами, а также в 
смешанном графике ниппель не ставится (вы­
вертывается). При этом пополнение утечек в 
тормозной магистрали обеспечивается через 
сквозное отверстие диаметром 5 мм в клапане 
сигнализатора.

На всех пассажирских локомотивах, а так­
же на грузовых, работающих только с пасса­
жирскими поездами, для большой чувствитель­
ности сигнализатора сечение канала клапана 
уменьшается путем завертывания ниппеля с 
отверстием диаметром 4 мм.

В настоящее время отработан вариант по­
лучения от сигнализатора светового сигнала 
вместо существующего звукового. Однако це­
лесообразность введения такого сигнала долж­
на быть подтверждена в опытной эксплуа­
тации.

Следует также отметить, что при наличии 
на локомотиве блокировочного устройства уел. 
№  367 наблюдаются случаи уменьшения вели­
чины кратковременного повышения давления 
(скачка) в тормозной магистрали при поста­
новке ручки крана машиниста в первое поло­
жение.

Однако такое явление не ухудшает про­
цесса отпуска автотормозов. Поэтому Глав­
ное управление локомотивного хозяйства МПС 
в своем указании (№ 145/ЦТТ/18 от 20 августа 
1965 г.) дало следующее разъяснение: «При 
расшифровке скоростемерных лент, снятых с 
локомотивов, имеющих блокировочное устрой­
ство, несколько уменьшенная величина пики, 
зафиксированная на ленте при отпуске авто­
тормозов, не является признаком нарушения 
в управлении автотормозами и не ухудшает их 
работу».

Инженеры В. А. Гринио, И. И. Климов
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УДК 621.337.2.072.2.004.6

Практические рекомендации по эксплуатации 
статического зарядного агрегата

В журнале А® I за 1966 г. была описана конструкция 
зарядного устройства. Аппарат этот сложный и тре­
бует серьезного к себе внимания. В данной статье рас­
сматриваются возможные в эксплуатации неисправно­
сти, причины их возникновения и меры устранения.

С татический зарядный агрегат, используемый для 
питания цепей управления на электровозах ВЛ80 

и ВЛ80К, является также стабилизатором напряжения 
50 в. Неисправность этого агрегата обычно проявляет­
ся нарушением стабилизации напряжения.

Выпрямленное напряжение СЗА обычно поддер­
живается в пределах 47,5— 52,5 в. Возможны три слу­
чая нарушения стабилизации: напряжение значительно 
ниже 47,5 в; выше 52,5 в; имеют место его низкочастот­
ные колебания. Рассмотрим последовательно эти 
случаи.

Недопустимое снижение напряжения обычно свя­
зано с наличием разрыва з цепи обмотки управления 
регулируемого трансформатора ТРПШ. Действительно, 
если в цепи обмотки управления есть разрыв, то ток 
в этой обмотке равен нулю.

Следовательно, магнитное сопротивление шунтов 
ТРПШ мало, и значительная часть магнитного потока 
ответвляется в шунты. Это вызывает снижение напря­
жения на выходе СЗА. Для того чтобы убедиться, 
что имеет место разрыв, достаточно несколько раз 
вручную замкнуть и разомкнуть контакты регулятора. 
Отсутствие искрения указывает на разрыв цепи. Для 
устранения неисправности необходимо «прозвонить» 
цепь обмотки управления, найти и затем устранить 
разрыв.

Недопустимое снижение напряжения может быть 
также вызвано пробоем силовых вентилей или вентилей 
в цепи обмотки управления ТРПШ (методы обнаруже­
ния и устранения неисправностей см. ниже).

Чрезмерное повышение напряжения может быть 
вызвано несколькими причинами. Одной из них 
является обрыв в цепи катушек регулятора напряже­
ния. Характерным признаком такого обрыва является

отсутствие вибрации подвижного контакта при касании 
его с правым неподвижным.

Рассмотрим, что происходит в этом случае. Пру­
жина регулятора замыкает его контакты, а так как 
в цепи катушек регулятора тока нет, они не проти­
водействуют пружине. Сопротивление между уголь­
ными контактами становится малым, что вызывает 
большой ток в обмотке управления ТРПШ. Этот ток 
вызывает насыщение магнитных шунтов и значитель­
ная часть потока первичной обмотки из шунтов пере­
распределяется в основной магнитопровод, что вызы­
вает чрезмерное повышение напряжения СЗА. Для 
устранения неисправности необходимо «прозвонить» 
цепь катушек регулятора, найти и устранить разрыв.

Второй причиной, могущей вызвать чрезмерное 
повышение выходного напряжения СЗА, является 
витковое замыкание в катушках управления ТРПШ. 
Повышение напряжения в этом случае объясняет­
ся следующим образом. Ток в короткозамкнутых 
витках ( согласно закону Ленца) создает поток, 
направленный встречно потоку первичной об­
мотки. Поэтому поток первичной обмотки из шунта с 
короткозамкнутыми витками перераспределяется в дру­
гой шунт и основной магнитопровод. Увеличение потока 
в основном магнитопроводе приводит к недопустимо­
му повышению выходного напряжения СЗА. Следует 
заметить, что в случае виткового замыкания в обмот­
ках управления одного из шунтов ТРПШ обычно не 
наблюдается признаков, характерных для виткового 
замыкания, т. е. ТРПШ не дымит и не чувствуется ха­
рактерного запаха горелой изоляции. Это объясняется 
размагничиванием шунта с короткозамкнутыми витками, 
что снижает ток короткого замыкания до минимальной 
величины.

Для того чтобы убедиться в отсутствии виткового 
замыкания в обмотке управления ТРПШ, необходимо за­
мерить напряжение на выводах обмотки управления 
при холостом ходе ТРПШ (методика проверки дана 
ниже). Если это напряжение не превышает 80 в, то 
ТРПШ годен и причину неисправности следует искать 
в другом.

Если напряжение на обмотке управления значи­
тельно выше 80 в, то мы имеем витковое замыкание 
в одной из катушек обмотки управления. Завышенное 
напряжение на выводах обмотки управления может 
вызвать пробой вентилей в цепи управления. Следо­
вательно, пробой указанных вентилей также является 
сигналом для проверки напряжения на выводах обмот­
ки управления ТРПШ.

Низкочастотные колебания напряжения связаны с 
затиранием подвижной системы регулятора СРН-7У-3. 
Эти колебания заметны по неприятному миганию ламп 
освещения и сигнализации с частотой примерно 
1—2 гц. Причина низкочастотных колебаний объясняется 
следующим образом. СЗА является замкнутой автоко­
лебательной системой авторегулирования. При отсутст­
вии затираний в регуляторе частота автоколебаний ве­
лика, а амплитуда их мала. Регулятор работает нор­
мально. Однако при увеличении сил трения в под­
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вижных узлах регулятора система регулирования стано­
вится как бы более инерционной, а это приводит к 
уменьшению частоты автоколебаний и к увеличению 
их амплитуды. Режим низкочастотных колебаний на 
электровозе недопустим. Низкочастотные колебания 
яркости источников света оказывают вредное действие 
на зрение человека, а также могут вызывать ложные 
срабатывания электрических аппаратов на электровозе. 
Поэтому подвижная система регулятора должна быть 
проверена и установлена правильно, т. е. без пере­
косов и заеданий. Перемещения подвижного контакта 
вместе с якорем и подвижной катушкой должны про­
изводиться легко, без излишнего трения.

Наблюдается перекал ламп освещения и сигнали­
зации. Однако вольтметр показывает нормальное 
напряжение. Это будет иметь место в том случае, если 
аккумуляторная батарея отключена от зарядного 
агрегата (например, перегорел предохранитель в цепи 
батареи).

В этом случае действующее значение выходного на­
пряжения СЗА (на которое реагируют все нагреватель­
ные приборы, в том числе и лампы накаливания) на 
10— 14 в выше среднего значения этого же напряже­
ния, которое показывает щитовой вольтметр.

Способ устранения неисправности очевиден: вклю­
чить батарею (если она отключена), заменить предо­
хранитель батареи, устранить обрыв или плохой кон­
такт в цепи аккумуляторной батареи. В случае невоз­
можности включения батареи (если она вышла из 
строя) необходимо изменить настройку регулятора 
СРН-7У-3, т. е. ослабить пружину регулятора так, 
чтобы вольтметр на РЩ показывал напряжение при­
мерно 40— 43 в.

Пробой вентилей в цепи обмотки управления 
ТРПШ. Сигналом о наличии этой неисправности являет­
ся отсутствие искрения между контактами регулятора 
и недопустимое снижение напряжения СЗА (вследст­
вие перегорания предохранителя в цепи обмотки 
управления). При проверке вентилей необходимо 
также проверить исправность защитной цепочки R и С 
на зажимах обмотки управления (R должно быть по­
рядка 50 ом, С — 60 мкф). Для этого можно восполь­
зоваться тестером. Величина сопротивления «пробито­
го» вентиля в прямом и обратном направлении при­
близительно одинакова. Конденсатор и сопротивление 
проверяются омметром (мегомметром) обычным спо­
собом.

Пробой вентилей может быть вызван и чрезмер­
ным напряжением на обмотке управления (свыше 300 в), 
что указывает на наличие виткового замыкания в одной 
из катушек обмотки управления.

Пробой силовых вентилей СЗА. Наличие этой неи­
справности характеризуется тем, что батарея будет 
разряжаться большим током, так как напряжение на 
выходе ТРПШ равно нулю. Если при этом в контакт­
ной сети будет повышенное напряжение (до 28 кв), 
то предохранители на выходе ТРПШ будут перегорать. 
При пониженном напряжении в контактной сети (19— 
20 кв) пробой силовых вентилей не вызывает перего­
рание предохранителей, так как токи короткого за­
мыкания во вторичной обмотке ТРПШ в этом слу-; 
чае часто не превышает тока установки предохра­
нителей.

Целость вентилей можно определить тестером. 
Сопротивление годного вентиля в обратном направле­
нии в десятки раз больше, чем в прямом. У пробитого 
вентиля сопротивление в прямом и обратном направле­
нии практически одинаково.

Проверка годности ТРПШ может быть проведена 
в депо при наличии минимального оборудования и из­
мерительных приборов. Для этого достаточно провести 
несколько опытов, контролирующих все параметры

______ П  y -v t v  T j

П

Рис. 2. Схема для проверки 
витковой изоляции катушек ^  
управления ТРПШ

ТРПШ. Проверку рекомендуется проводить в следую­
щем порядке:

произвести внешний осмотр ТРПШ. При этом 
особое внимание обратить на возможные поврежде­
ния наружной изоляции обмоток, выводов, плохое 
соединение между выводами и т. п.;

мегомметром на 500 в замерить сопротивление 
изоляции между обмотками ТРПШ и сопротивление 
изоляции обмоток и стяжек шпилек относительно 
магнитопровода. Величина сопротивления изоляции 
должна быть не менее 0,4 Мом;

замерить величины активных сопротивлений трех 
обмоток ТРПШ: первичной, вторичной и управления. 
Величины сопротивлений обмоток при температуре 
+ 15° С не должны выходить из следующих пределов:

R , =  0,20 +  0,01 ом; R 2 =  0,0047 +  0,005 ом;

R y =  4,0 ± 0,2 ом.

Если замер сопротивлений производится при 
температуре, отличающейся от 15° С, результаты заме­
ров приводятся к температуре 15° С по формуле

235 + 15° 

t 235 |- t°  о м ’

где R is— сопротивление обмотки при 15° С;
R t — сопротивление обмотки при tc С; 
t — температура, при которой замерено сопротив­

ление обмотки.

Качество железа сердечника, шихтовки магнито­
провода, число витков и правильность включения об­
моток можно проверить с помощью опыта холос­
того хода по схеме рис. 1, поднимая напряжение Ui 
с нуля.

При напряжении питания, равном 380 в, и отсут­
ствии тока в обмотке управления величины напряжения, 
тока и мощности ТРПШ не должны превышать:

Ток первичной обмотки в а .................................................  о,Н

Потребляемая мощность первичной обмоткой в вт . 80

Напряжение вторичной обмотки в в ..............................49±3

Напряжение обмотки управления в в .............................. 80

_ %
При напряжении питания 380 в и токе в обмотке 

управления 1у = 6 а  величины тока, мощности и напря­
жения должны быть не более:

Ток первичной обмотки в а  .................................................  8

Потребляемая мощность первичной обмоткой в вт . 170

Напряжение вторичной обмотки в в ............................ 81±8
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Проверка межвитковой изоляции обмоток произ­
водится следующим образом:

для проверки витковой изоляции первичной и вто­
ричной обмоток к ТРПШ, включенному по схеме рис.1, 
подводится напряжение питания 600 в при токе а 
обмотке управления l y  =6 а. Ток первичной обмотки 
должен быть не более 30 а. Этот режим работы ТРПШ 
обеспечивает контроль прочности межвитковой изоля­
ции первичной и вторичной обмоток.

Для проверки витковой изоляции обмоток управле­
ния необходимо провести опыт короткого замыкания 
по схеме рис. 2 при напряжении питания 200 в и токе 
в обмотке управления 1у = 0 .

Для проверки катушек шунта I рубильник устанав­
ливается в положение а. При этом катушки шунта II 
закорачиваются. Индуктированная в катушках шунта

I э. д. с. измеряется вольтметром V. Для проверки изо­
ляции катушки шунта II рубильник переключается в по­
ложение б. Катушки шунта I закорачиваются и испыты­
ваются катушки шунта II. Э. д. с. на обмотке управле­
ния должна быть не менее 1300 в. В противном случае 
на данном шунте катушка управления имеет коротко- 
замкнутые витки. Проверка витковой изоляции в 
каждом опыте продолжается в течение пяти минут.

Электрическая прочность изоляции между об­
мотками и изоляция обмоток относительно сердеч­
ника трансформатора проверяются напряжением 2000 в 
в течение 1 мин.

Инженеры Ю. А. Федюков, В. Г. Шумений

г. Новочеркасск

У Ч И Т Е С Ь  пРедУпРеж дать> быстро обнаруживать и устранять 
^ __________ неисправности в электрических цепях локомотивов

УДК 625.282-843.6.004.6

СЛУЧАЙ  
НА ТЕПЛОВОЗЕ Т Э З -5 7 5 9 Б

У нас в депо Няндома Северной дороги не­
давно произошел следующий случай. 

После запуска дизеля тепловоза ТЭЗ-5759Б, 
прошедшего малый периодический ремонт, 
стрелка амперметра зарядки аккумуляторной 
батареи показала разряд. Попробовали при­
нудительно включить контактор Б — стрелка 
еще больше отклонилась влево и дизель за­
глох. Стали искать причину такой неисправ­
ности. Для этого были проверены все цепи 
вспомогательного генератора ВГ и повторно 
на стенде регулятор напряжения. Все они 
оказались исправными.

Затем произвели второй запуск дизеля. 
Во время его работы аккумуляторная бата­
рея продолжала разряжаться, так как цепи 
управления получали питание от нее, а не от 
вспомогательного генератора. После оста­
новки дизеля было обнаружено, что на про-

тг
Схема проверки правиль­
ности подключения об­
мотки возбуждения вспо­
могательного генератора 
тепловоза ТЭЗ

водах, подсоединяющих обмотку возбужде­
ния вспомогательного генератора ВГ к регу­
лятору напряжения, переставлены бирки 2 

номерами. Так на проводе, идущем к началу 
обмотки возбуждения Ш ВГ, стояла бирка с 
номером 417, а на проводе, идущем к концу 
обмотки 111 Ш ВГ, — с номером 414.

Слесари-ремонтники собрали схему в 
соответствии с номерами бирок на проводах. 
В результате ток в обмотке возбуждения 
имел обратное направление. О причинах, 
объясняющих отсутствие напряжения в цепи 
тепловозного генератора, говорилось (на 
примере генератора тока электровоза) в 
статье приемшика депо Иркутск-Сортировоч- 
ный Г. А. Никонорова, опубликованной в 
журнале №  2 за 1965 г.

Определить описанную неисправность 
вспомогательного генератора ВГ нам удалось 
следующим образом. Провод 414 отсоединили 
от зажима Ш ВГ обмотки возбуждения и под­
ключили к корпусу («на землю»). Ко второму 
концу провода подсоединили мегомметр (как 
это показано на рисунке). Затем провели 
«прозвонку» этого провода, которая показала 
разрыв цепи. Это произошло потому, что фак­
тически к мегомметру подсоединили не про­
вод 414 (как было отмечено на бирке), а про­
вод 417.

После того как поменяли местами бирки и 
переставили провода на зажимах регулятора 
напряжения, была восстановлена нормальная 
работа вспомогательного генератора.

В. Я. Шевцов,
инженер депо Няндома Северной дороги
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УДК 621.337.2.004.6:621.335.2.025

НЕКОТОРЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ  
В ЦЕПЯХ Э КГ 60/20

JT ыстрое обнаружение и устранение неис- 
^  правностей в электрических цепях локомо­
тива является важной обязанностью машини­
ста и его помощника в пути следования.

В статье приводятся встречающиеся неис­
правности в цепях группового переключателя 
ступеней ЭКГ 60/20 электровозов ВЛ60 и ука­
зываются возможные причины и способы их 
устранения.

1. При наборе позиций групповой переклю­
чатель останавливается на 17-й позиции, но 
сброс позиций нормальный.

Причиной этой неисправности может быть 
следующее:

в нерабочей кабине выключатель тока уп­
равления находится в положении «Включено» 
(для электровозов, имеющих кнопку «Цепь 
управления», положение ВУ в этом случае не 
имеет значения);

в нерабочей кабине реверсивный барабан 
не находится в нулевом положении;

не разомкнулась блокировка ГП1-16, 18-33.

Характерными признаками указанных не­
исправностей является одновременное горе­
ние сигнальных ламп Л и С. Для их устране­
ния необходимо выключить ВУ в нерабочей 
кабине, проверить положение реверсивного ба­
рабана, осмотреть блокировку.

Возможен случай нарушения контакта в 
блокировке /77/7 в проводе Э8-Н27. При этом 
лампочки Д и С гаснут. Для устранения этой 
неисправности следует осмотреть указанную 
блокировку.

Причиной может также служить отсутст­
вие воздуха в цепи управления, потеря «земли» 
в катушке 26С, плохой контакт или неисправ­
ность блокировки 26С в цепи 208 контак­
тора.

2. При сбросе позиций групповой переклю­
чатель останавливается на 17-й позиции.

Причины этой неисправности следующие: <
не разомкнулась блокировка ГП1-16, 18-33.

В этом случае горят обе сигнальные лампы Д 
и С;

нет контакта в блокировке Г ПО-17. Обе 
сигнальные лампы Л  и С не горят.

3. Групповой переключатель ступеней за ­
стревает на 17-й позиции при наборе и сбросе 
позиций с одновременным срабатыванием 
главного выключателя.

Причины неисправности:
групповой переключатель не фиксирует­

ся на 17-й позиции. При этом сигнальные 
лампы Л  и С гаснут и снова загораются нор­
мально. Необходимо отключить ВУ и осмот­
реть механическую блокировку.

Вращением муфты сервомотора установить 
вал группового переключателя так, чтобы зуб 
механической блокировки находился против вы­
реза шайбы. Если в нем зуб блокировки за­
стрял, то его нужно освободить вращением 
вручную муфты сервомотора. ВУ при этом 
должно быть выключено.

Излом пружины механической блокировки. 
В этом случае блокировку нужно снять.

4. Групповой переключатель ступеней даль­
ше 17-й позиции не идет. При постановке ру­
коятки контроллера на РВ или АВ сброс а пози­
ций не происходит, а на нулевой — схема рабо­
тает нормально.

Причина неисправности — отсутствует элек­
трический контакт в блокировке ГП2-32. Необ­
ходимо ее осмотреть и восстановить электри­
ческий контакт.

5. Групповой переключатель ступеней при 
ручном наборе или сбросе позиций идет как 
при автоматическом наборе или сб р о се .

Причиной этой неисправности является на­
рушение цепи электродинамического тормо­
жения.

ослабли провода И22, Н23 в цепи блоки­
ровки динамического торможения,

плохой контакт блокировки динамического 
торможения;

разрегулировано сопротивление гЗЗ.
Для устранения неисправности необходимо 

закрепить провода и осмотреть блокировку.

6. При постановке рукоятки контроллера в 
положение «Ручной пуск» срабатывает глав­
ный выключатель, а групповой переключатель 
фиксируется на первой позиции. Причина — 
отключилось реле 204. В этом случае горит 
сигнальная лампочка ХП. Необходимо осмот­
реть контакты блокировки ГПпоз. в цепи пи­
тания реле 204.

7. Групповой переключатель ступеней за­
стревает между 0 и 1-й позицией с выключе­
нием главного выключателя.

Причина неисправности — нет электриче­
ского контакта в блокировке ГПпр в цепи про­
вода Э1-Н37. При этом загорается сигнальная 
лампа ГВ.

Для устранения этой неисправности сле­
дует осмотреть блокировки ГПпр и восстано­
вить электрический контакт.

8. При постановке контроллера машиниста 
в положение выключение или 0 на позициях
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выше 17-й происходит автоматический наббр
позиций.

Причина неисправности — отсутствие элек­
трического контакта блокировки 26С в цепи 
проводов Э9-Н28. Следует осмотреть блоки­
ровку 26С и проверить контакторный элемент 
контроллера с проводами Н 1 (Н2)-Э9.

Е. Н. Крохин ,

машинист-инструктор депо Тихорецкая 
Северо-Кавказской дороги

УДК 621.335.2.04:621.365.004.6

ПОЧЕМУ ПЕРЕГОРЕЛИ  
ОТОПИТЕЛЬНЫЕ ЭЛЕКТРОПЕЧИ

Н а электровозах нашего депо недавно име­
ли место некоторые случаи с электропеча­

ми. Случаи несложные и их легко избежать. 
Вот почему о них, как нам кажется, полезно 
в первую очередь знать слесарям и локомотив­
ным бригадам.

В журнале электровоза ВЛ8 была за­
пись: «Печи 1-й группы со стороны помощ­
ника машиниста в кабине 1 не работают». Сле­
сарь-электрик прозвонил печи, но они оказа­
лись исправными и электровоз отдали под 
поезд. В пути следования отключил КВЦ. М а­
шинист, управляя с кабины 2, выключил 
кнопки вспомогательных машин и вновь вклю­
чил КВЦ, но контактор опять выключился. 
Отыскивая неисправность, машинист забыл, 
что в кабине 1 включены печи; так и не обна­
ружив неисправности, он затребовал вспомога­
тельный локомотив.

А произошло вот что. Провод, идущий от 
печи 130 к печи 131, протерся о трубку, вмонти­
рованную в пол, и дал землю. Как видно из

" 5  92

Рис. 1. Место замыкания 
в цепи печей электрово­
за BJ18
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схемы, печи 131 и 132 оказались зашунтиро- 
ванными, а печи 129 и 130 стали сильно нагре­
ваться, так как напряжение, предназначенное 
на четыре печи, теперь приходилось на две. 
Из-за перегрева спираль печи 129 перегорела 
и электрической дугой перекрыло изолятор. 
Итак, короткое замыкание в печи 129 и вызва­
ло отключение КВЦ.

Машинисту в таком случае надо было лишь 
выключить печи в кабине / и тогда бы он мог 
спокойно продолжать рейс.

Допустил оплошность и слесарь, проверяв­
ший печи в пункте технического осмотра. Он не 
сообразил прозвонить и осмотреть кабели пе­
чей. Если бы он это сделал, то не мог бы не за­
метить, что один из них из-за того, что не было 
изоляционной втулки, протерся.

А вот на электровозе В Л 22 м случается дру­
гое. Некоторые электрики при ремонте печи 4 
общей группы в кабине 2 неправильно подсо­
единяют провода. Из-за этого некоторые печи

Рис. 2. Варианты соединения электрических печей на 
электровозе BJ122M: 
а н и  — неправильно; в — правильно

(па рис. а и б они заштрихованы) перегрева* 
ются и быстро перегорают. Если, например, 
провод у печи 4 соединить по схеме а, то печи
1, 2, 3 общей группы будут греться сильно, а 
печи 5, 6, 7, 8, 4 — слабо. Если у той же печи4 
провод соединить по схеме б, то эта печь пере­
греется и быстро сгорит, нарушив цепь и печей 
первой группы в кабине 2 (печи 5, 6, 7, 8).

Локомотивным бригадам нужно обращать 
внимание на нагрев печей и, обнаружив ненор­
мальность, делать запись в журнале для ре­
монта.

В. П. Чертенков,

слесарь - электрик депо Инекая 
Западно-Сибирской дороги
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УДК 625.2-592(083.9)

Н О В А Я  И Н С Т Р У К Ц И Я
ПО Т О Р М О З А М

L J  овая инструкция по тормозам предназначена для 
машинистов локомотивов и моторвагонного под­

вижного состава. Она утверждена Министерством пу­
тей сообщения и ей присвоен номер — ЦТ/2410.

Инструкция, составленная с учетом накопленного 
опыта по управлению автотормозами, особенностей 
современного уровня эксплуатационной работы и 
технического оснащения железных дорог, несомненно, 
будет способствовать повышению качества вожде­
ния поездов и обеспечения безопасности движения 
поздов.

В данной статье невозможно осветить все положе­
ния, содержащиеся в инструкции по тормозам. Поэто­
му в ней обращено внимание лишь на часть важных 
вопросов. При этом имеется в виду, что тема авто­
тормозов будет по-прежнему регулярно освещаться 
в последующих номерах журнала.

В новой инструкции в отличие от прежней ЦТ/2032 
освещены вопросы обслуживания тормозных средств 
не только локомотивов, но и моторвагонного подвиж­
ного состава, а также даны правила управления пнев­
матическими и электропневматическими тормозами в 
пассажирских и моторвагонных поездах.

Изменена система осмотра и проверки тормозного 
оборудования локомотивов и моторвагонного подвиж­
ного состава перед выездом из депо. Теперь подготовка 
тормозного оборудования в основном поручена слесарям  
при производстве технических и профилактических 
осмотров.

Упорядочен вопрос с передачей справки о тормо­
зах формы ВУ-45 при смене бригад без отцепки ло­
комотива от поезда. Установлено, что в этом случае 
сменяющийся машинист обязан ранее выданную ему 
справку передать машинисту, принявшему локомотив. 
В этой же справке при изменении состава поезда 
осмотрщик-автоматчик обязан после сокращенного 
опробования тормозов отметить происшедшие измене­
ния. По прибытии в пункт смены локомотивов маши­
нист сохраняет эту справку и сдает ее в своем депо 
вместе с маршрутом.

В инструкции более подробно изложен порядок 
опробования тормозов в поездах на эффективность 
их действия. Места проверки тормозов в поездах на 
эффективность должны устанавливаться приказом на­
чальника дороги и указываться в местных инструкциях. 
Эта проверка производится на станционных путях или 
при выезде со станции на первом перегоне, где имеет­
ся площадка или спуск незначительной крутизны в сле­
дующих случаях:

после полного или сокращенного опробования тор­
мозов на станции;

после формирования поезда, изменения состава, ре­
монта тормозов, выключения или включения автотормо­
зов у отдельных или группы вагонов, разъединения 
рукавов тормозной магистрали в составе;

перед станцией, где предусмотрена остановка 
поезда по расписанию при наличии спуска к ней, а 
также перед въездом в тупиковые станции. При этом

проверка автотормозов производится с таким расче­
том, чтобы при въезде на станцию тормоза были бы 
полностью отпущены, а тормозная сеть поезда заря­
жена до установленного давления.

В случае если по условиям ведения поезда отпус­
тить тормоза не представляется возможным, то при 
движении его в заторможенном состоянии машинисту 
надо рассчитать свои действия так, чтобы после уси­
ления торможения можно было остановить поезд в 
назначенном месте.

Важно отметить такой момент. Если при подъезде 
к станции, перед которой предусмотрена проверка 
автотормозов на эффективность, ранее уже имелись 
спуски, где скорость поезда регулировалась автотор­
мозами и машинист убедился в нормальной их эффек­
тивности, то специальной проверки автотормозов перед 
этой станцией делать не следует. Но нужно особо под­
черкнуть, что в случае, когда машинист не убежден 
в эффективности действия тормозов и поезд к месту 
их проверки следует со скоростью большей, чем 
предусмотрено, то в этом случае необходимо произ­
вести торможение и снизить скорость на такую величину, 
при которой появилась бы убежденность в нор­
мальном действии тормозов. При этом машинист дол­
жен иметь в виду, что после отпуска тормозов ему 
необходимо время для зарядки тормозной магистра­
ли поезда, дабы иметь готовность тормозов для пов­
торного их применения при остановке поезда на стан­
ции или у запрещающего сигнала.

Величина снижения давления в тормозной магистра­
ли для проверки тормозов на эффективность ныне 
установлена на 0,5—0,6 ат и на затяжных спусках — 0,7— 
0,8 ат. При наличии же в поезде пяти и более шести­
осных вагонов давление снижается на 0,8— 1 ат. Ско­
рость _поезда при этом должна быть снижена не ме­
нее чем на 10 км/ч на определенном отрезке пути. 
Это расстояние и ориентиры его на перегоне опреде­
ляются опытным путем и указываются также в местной 
инструкции. При производстве опытных поездок долж­
но быть обеспечено единое наименьшее тормозное 
нажатие на 100 т веса поезда, утвержденное МПС.

Отпуск тормозов после их проверки на эффек­
тивность производится только после того, как маши­
нист убедится в их эффективности. Если же после пер­
вой ступени торможения начальный тормозной эффект 
не будет получен в пассажирском поезде в течение 5— 
7 сек, в грузовом груженом — в течение 15— 17 сек 
и в грузовом порожнем — 10— 12 сек, то при ведении 
пассажирского поезда нужно немедленно принять все 
меры к его остановке; при следовании с грузовым 
поездом применить еще ступень торможения 
снижением давления в магистрали на 0,3—0,4 ат 
и в случае опять-таки отсутствия должного тормоз­
ного эффекта в течение последующих 15 сек нужно 
принять все меры к немедленной остановке поезда. 
При безуспешной попытке остановить поезд 
необходимо подавать сигнал общей тревоги. После 
остановки поезда необходимо выяснить причину неу-
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дозлетворительной работы тормозов и устранить обна­
руженные неисправности. В противном случае даль­
нейшее ведение поезда производится в соответствии 
с § 222 и 283 ПТЭ, а также § 195— 202 Инструкции по 
движению поездов и маневровой работе.

В новой инструкции предусмотрена контрольная 
проверка автотормозов. Цель — определить качество 
работы тормозов и обеспеченность поезда тормозным 
нажатием. Эта проверка производится на станции и в 
пути следования. На станции проверяется плотность 
магистрали поезда, правильность включения режимов 
у вагонов, действие авторегуляторов выхода штоков 
тормозных цилиндров, правильность регулировки ры­
чажной передачи и состояние ручных тормозов. 
Кроме того, производится проверка действия тормозов 
на чувствительность торможения и отпуска с замером  
давления в тормозном цилиндре того вагона, у кото­
рого произошло заклинивание колесных пар. В грузо­
вом же поезде, кроме того, производится проверка на 
максимальное давление в тормозном цилиндре с за­
рядного давления в 6,5 ат при полном служебном тор­
можении.

Отпуск тормозов после ступени торможения 0,5— 
0,6 ат контролируется по времени. Эти данные в зави­
симости от длины поезда и типов воздухораспреде­
лителей сведены в таблицу.

При контрольной проверке устанавливаются дейст­
вие крана машиниста и диапазон регулировки давления 
в главных резервуарах. Кроме того, в пассажирских 
поездах проверяется работа электропневматических 
тормозов.

В пути следования поезда проверяются эффектив­
ность действия тормозов и обеспеченность грузового 
поезда тормозным нажатием. Это производится экст­
ренным торможением со скоростью 60— 70 км/ч. Прой­
денный путь поездом до его остановки замеряется, 
а затем по номограммам определяется реализуемое 
нажатие. В пути следования проверяется, кроме того, 
плавность торможения при той скорости и тех величи­
нах снижения давления в магистрали, при которых ощу­
щались тормозные реакции в поезде.

Инструкцией установлена новая величина наимень­
шего снижения давления в тормозной магистрали при

УДК 625.282-843 6.066

Окончание. Н ачало см. №  1, 1966 г.

В случаях выхода из строя поездных контакторов ло­
комотивные бригады иногда применяют различные 

замыкающие вставки, обычно щетки тяговых электро­
двигателей, которые закладываются между силовыми 
контактами. Пока секция со вставкой работает сама или 
она заглушена и перемещается другой секцией того же 
тепловоза, никакого «контртока» не произойдет. В дан­
ном случае замыкающая вставка будет играть роль 
замкнутого поездного контактора на недействующей 
секции, о чем говорилось ранее.

Но если почему-либо замыкающий элемент останет­
ся между силовыми контактами контактора, когда теп­
ловоз будет перемещаться другим локомотивом, то про­

начальной ступени торможения пассажирских поездов 
нормальной длины в зависимости от скорости. А имен­
но: при скорости 60 км/ч и менее 0,3—0,4 кГс/см2, а 
свыше 60 км/ч — 0,4 — 0,5 кГс/см2.

При этом контроль за снижением давления при 
торможении осуществляется по манометру уравнитель­
ного резервуара, а при кране машиниста системы 
Казанцева — по манометру тормозной магистрали.

Введено обязательное полное опробование тормо­
зов в поездах перед затяжными крутыми спусками — 
свыше 0,020. В грузовых поездах это опробование 
необходимо производить с зарядного давления в ма­
гистрали 6,3— 6,5 кГс/см2.

В инструкции указано время для отпуска тормозов, 
по истечении которого можно поезд приводить в дви­
жение после ступени торможения, полного служебного 
и экстренного торможения.

Следует отметить, что в новой инструкции преду­
смотрен порядок включения автоматических тормо­
зов у недействующих локомотивов и вагонов электро­
поездов, пересылаемых в сплотках и поездах, а также 
и управление ими.

Как уже говорилось выше, в статье освещены лишь 
некоторые вопросы из новой инструкции. В ней содер­
жится ряд других важных положений, направленных на 
повышение безопасности движения поездов, и знание 
их локомотивными бригадами совершенно необходимо.

В настоящее время инструкция поступает на доро­
ги. Она выпущена массовым тиражом. Стоимость 
экземпляра 21 коп. При ее изучении у локомотивных 
бригад, несомненно, будут возникать различные вопро­
сы, требующие соответствующих технических консуль­
таций специалистов-тормозников и возможных офи­
циальных разъяснений. Технический отдел Главного 
управления локомотивного хозяйства МПС готов ока­
зать работникам линии необходимую помощь.

Несомненно, новая инструкция явится эффектив­
ным средством повышения безопасности движения 
поездов.

Г. Н. Завьялов,

главный технолог 
пи автотормозам ЦТ МПС

ПУБЛИКУЕТСЯ 
ПО П РОСЬБЕ 
ЧИТА ТЕЛ ЕЙ

изойдет «контрток» (см. рис. 2 в № 1 за 1966 г.). Отсю­
да вытекает еще одно обязательное правило:если в пути 
следования потребовалось между силовыми контактами 
какого-либо поездного контактора поместить замыкаю­
щую вставку, то по прибытии тепловоза в пункт оборо­
та или в основное депо она должна быть немедленно 
удалена.

На практике встречается еще один интересный 
случай «контртока» при перемещении тепловозов с ка­
белями, отключенными от поездных контакторов и свя­
занными вместе или случайно касающиеся друг друга и, 
наконец, просто лежащие наконечниками на металличе­
ском полу (рис. 5, а). Чаще всего это может быть

О „КОНТРТОКЕ“ НА ТЕПЛОВОЗЕ 
И ЕГО ПОСЛЕДСТВИЯХ
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перед реостатными испытаниями или после них. Для та­
кого случая рассмотрим схему, изображенную на 
рис. 5, б, т. е. три группы параллельно включенных ма­
шин последовательного возбуждения как на ТЭЗ и ТЭ7. 
На тепловозах ТЭ10 и ТЭП60 мы имели бы до шести па­
раллельно включенных машин, а на ТЭ1, ТЭ2 и ТЭЛЛ1 — 
одну или две группы. Количество параллельных групп 
определяется также количеством кабелей, отключен­
ных от поездных контакторов и соединенных друг с 
другом.

Когда посторонний локомотив начнет перемещать 
тепловоз в направлении, обратном положению его ба­
рабана реверсора, остаточные э. д. с. Е0ст (рис. 5) бу­
дут поначалу направлены в одну сторону. Но вслед 
ствне неравенства остаточных э.д.с. в схеме произойдет 
изменение направления э.д.с. и тока. Если, например, 
двигатель 1 (см. рис. 5) имеет самую высокую остаточную 
э.д.с., то он своим током сначала уничтожит остаточ­
ный магнитный поток и э. д. с. £ о СтВ одной или в обеих 
машинах, а потом намагнитит их в обратном на 
правлении. Следовательно, э.д.с. их также переменит 
направление (на рис. 5 показано пунктиром). В любом 
случае окажутся два двигателя с одинаково направлен­
ными электродвижущими силами. Из схемы ясно, что 
ток каждой из этих двух машин будет составлять около 
половины тока первой.

Как видно, имеются два двигателя в генераторном 
режиме, параллельно работающих на общую нагрузку. 
Третий тоже работает в генераторном режиме последо­
вательно на ту же нагрузку, которой является сопро­
тивление обмоток машин и соединительных кабелей. 
Мы уже знаем, что такая система неустойчива: один из 
двигателей пары может поменять направление э.д.с. Но 
тогда оно будет совпадать с направлением э.д.с. 3-го 
двигателя. Снова образуется уже другая пара неустой­
чиво работающих двигателей. Таким образом, здесь
можно ожидать периодических изменений направлений 
э.д.с. во всех двигателях, вызываемых случайными при­
чинами и, в частности, проскальзыванием колес.

Двигатель (или группа их), который имеет направ­
ление э.д.с., отличное от двух других, обладает большим 
тормозным моментом, потому что через него проходит 
больший ток. Он легко может проскользнуть и даже
остановиться. Тогда ток в нем уменьшится, но не исчез­
нет. Нго величина определяется по закону Ома:
f — т. е. равна напряжению U2<з на зажимах
параллельно работающих 2-го и 3-го двигателей, де­
ленному на сопротивление R \ 1-го двигателя. Этот ток 
может оказаться достаточным, чтобы провернуть ко­
лесную пару 1-го двигателя в противоположную сторо­
ну. Получается, что 2-й и 3-й двигатели являются ге­
нераторами для 1-го, который во время обратного про­
скальзывания работает в режиме двигателя.

Вращение колесных пар в сторону, противополож­
ную движению локомотива, может быть и у тепловозов, 
имеющих две параллельные группы тяговых электро­
двигателей (ТЭ1, ТЭ2, ТЭМ1). Если эти группы ока­
жутся в режиме генераторов замкнутыми сами на себя, 
то в цепи появится очень большой ток, который вызо­
вет большую тормозную силу. Колесные пары начнут 
проскальзывать. Поскольку сила сцепления колес с рель* 
сами значительно уменьшается у проскользнувшей ко­
лесной пары, она может остановиться и скользить юзом 
Л так как второй двигатель, работая генератором, пи­
тает током остановившийся двигатель, то последний 
может даже проворачиваться в обратную сторону.

Как мы видим, во всех этих случаях тяговые элек­
тродвигатели стремятся вращаться в противоположную 
порону. Такой режим их работы называется торможе­
ние противовключением. Явления обратного вращения 
наблюдаются при транспортировке тепловозов по трак- 
ционным путям депо. Отсюда следующий вывод: при

необходимости перемещения недействующего тепловоза 
с отсоединенными от поездных контакторов кабелями 
тяговых электродвигателей необходимо следить, чтобы 
они не замыкались между собой, а при длительных 
транспортировках отсоединенные кабели нужно изоли­
ровать.

Для избежания появления «контртока» при тран­
спортировках и перемещениях недействующего тепло­
воза очень полезно вручную устанавливать реверсор в 
нейтральное положение. Тогда обмотки возбуждения 
тяговых электродвигателей оказываются отключенными 
от силовой цепи и «контрток» не может иметь места.

Рис. 5. Схема соединения тяговых электродвигателей при 
замыкании кабелей поездных контакторов

Рассмотрим теперь возможность применения 
«контртока» для торможения путем перевода ревер­
сора в положение, обратное направлению движения. 
В этих случаях процессы при «контртоке» приобретают 
некоторые особенности, обусловленные наличием вра­
щающегося генератора, имеющего определенную э.д.с. 
Имеет значение также схема включения тяговых элек­
тродвигателей.

На протекание «контртока» влияют также диффе­
ренциальная обмотка на возбудителе и устройства ог­
раничения тока.

Познакомимся с явлениями в силовой цепи при 
«контртоке», вызванном переводом реверса в положение, 
обратное направлению движения, и постановкой кон­
троллера в 1-е положение. Схемы включения тяговых 
машин для обоих положений реверсора показаны на 
рис. 6. Эта схема полностью соответствует тепловозам, 
имеющим последовательное соединение тяговых электро­
двигателей.

В нормальном тяговом режиме (рис. 6, а) ток генера­
тора /, проходя по обмотке возбуждения тягового элект­
родвигателя, создает магнитный поток Ф, который по 
правилу буравчика направлен справа налево При дви­
жении «Вперед» противо-э.д.с. Ел действует против 
э.д.с. и тока генератора. Ток в цепи

I =  (Ег Ея) : /?цепи-

После переключения (рис. 6, б) направление тока в 
обмотке возбуждения двигателя изменится. Магнитный 
поток Ф получит обратное направление. Действие 
э.д.с. Е t изменится на обратное, поскольку направление 
вращения якоря осталось прежним. Таким образом, 

4 э.д.с. оказывается направленной в ту же сторону, что и 
ток. Следовательно, двигатель перешел в режим генера­
тора, э.д.с. которого совпадает по направлению с э.д.с. 
главного генератора. Ток в цепи будет равен

I =  (Ег + Еа) : /?цепи •

Получаются два параллельно работающих генерато­
ра, нагрузкой для которых является сопротивление цепи.

39

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



В цепи оно складывается из сопротивлений последова­
тельно соединенных обмоток всех машин (якорных, глав­
ных и дополнительных полюсов), а также щеток, кол­
лекторов, соединительных кабелей и коммутационных 
аппаратов. Величина этого сопротивления относительно 
мала. Например, на тепловозе ТЭМ1 при последова­
тельном соединении двигателей она не превышает 0,1 ом. 
Поэтому даже при небольших э. д. с. генератора и дви­
гателей ток в цепи может оказаться недопустимо боль­
шим.

Процесс протекает следующим образом. В момент 
замыкания силовой цени и включения возбуждения 
главного генератора его э.д.с. увеличивается и преодо­
левает остаточную противо-э.д.с. двигателя, величина

Рис. 6. Направление электродвижущей силы генератора • 
и тяговых электродвигателей в тяговом режиме и при 
«контртокс»

которой при малой скорости локомотива незначительна. 
Ток генератора, проходя по обмотке возбуждения дви­
гателей, уничтожает остаточное намагничивание и пере- 
магничивает их. Далее ток / будет увеличиваться ла­
винообразно (см. рис. 2) вследствие возрастания до 
тех пор, пока сумма э. д. с. генератора и двигателя 
не уравновесится падением напряжения в сопротивлении 
цепи:

1 Лцепи = £г "1“ Ед.

В данном случае нарастание тока будет замедлять­
ся действием дифференциальной обмотки возбудителя, 
ио это задерживание практически заметно лишь при от­
носительно невысоких токах, пока не сказывается на­
сыщение полюсов возбудителя, на которых помещается 
дифференциальная обмотка. Расчеты показывают, что 
для тепловозов с последовательным соединением двига­
телей (ТЭ1, ТЭМ1 и ТЭ2) скорость, при которой «контр­
ток» безопасен, составляет около 0,6ч-0,7 м/сек (2,2-f- 
-г-2,5 км/ч).

В тепловозах с параллельно соединенными двига­
телями процесс нарастания тока вначале происходит 
точно так же, как и в только что описанном случае. 
Сначала ток генератора преодолевает остаточные э. д. с. 
всех параллельных групп двигателей и перемагничивает 
их. Двигатели начинают параллельно работать генера­
торами. У этих тепловозов безопасная скорость еще 
меньше вследствие возможности замыкания на себя 
параллельно работающих сериесных генераторов. При

скоростях свыше 0,4 м/сек (около 1,5 км/ч) уже можно 
ожидать кругового огня на коллекторах электрических 
машин.

У некоторых возникает вопрос, не может ли слу­
читься, что при включении «контртока» остаточные, 
э. д. с. окажутся больше э. д. с. генератора и успеют 
«пересилить» ее? Тогда действительно образовался бы 
контрток без кавычек: ток от двигателей, работающих 
генераторами, пошел бы в направлении, обратном тя­
говому, и навстречу э. д. с. генератора. Последний стал 
бы работать в режиме двигателя. На тепловозах с по­
следовательным соединением двигателей в принципе 
такой случай можно представить, хотя практически в 
момент замыкания силовой цепи никогда остаточные 
э. д. с. двигателей не превышают э. д. с. генератора. Но 
даже если такое явление могло бы иметь место путем, 
например, искусственного задержания включения воз­
буждения генератора, применять «контрток» все равно 
нельзя. Действительно генератор, работая двигателем, 
будет отбирать значительную энергию двигателей и сво­
ей э. д. с. снижать ток в цепи. Однако этот ток при 
высоких скоростях движения все равно будет недо­
пустимо велик.

На тепловозах с параллельным соединением дви­
гателей вследствие известной неустойчивости параллель­
ной работы сериесных генераторов в этом случае нужно 
ожидать замыкания какой-либо пары двигателей са­
мих на себя, как уже было сказано выше.

Итак, мы рассмотрели принципиальные физические 
явления, происходящие в силовой иепи действующего 
тепловоза, и убедились, что практически во всех случаях 
«коитртока» неизменно образуются очень большие токи, 
которые приводят к аварии тяговых машин, а также 
кабелей, контакторов и реверсора.

А может быть, при «контртоке» достигается высокий 
тормозной эффект и в некоторых исключительных слу­
чаях стоит пожертвовать тяговыми машинами ради 
избежания более тяжелого происшествия? В подав­
ляющем большинстве случаев «контрток» как тормозная 
мера бесполезен. При «контртоке» обычно мгновенно 
образуются круговые огни по коллекторам тяговых ма­
шин, срабатывает реле заземления, генератор лишается 
возбуждения и тормозной ток уменьшается. Замкнув­
шиеся на себя двигатели развивают такие огромные то­
ки, которые буквально в несколько мгновений пережи­
гают наконечники кабеля и соединительные шины, пре­
кращая тем самым тормозное действие и вызывая к 
тому же пожар на локомотиве. Вместо тормозного 
усилия получается короткий импульс, который никакого 
заметного торможения не вызывает. Кроме того, в пе­
риод действия больших тормозных токов в двигателях 
их колесные пары , обычно проскальзывают, тем самым 
коэффициент сцепления снижается, что еще больше 
снижает величину тормозного импульса.

Торможение путем перевода тяговых электродвига­
телей в генераторный режим может быть осуществлено 
и в настоящее время внедряется на отечественных тепло­
возах. Но для этого необходимы специальные устрой­
ства, позволяющие регулировать тормозной ток и обес­
печивающие устойчивую параллельную работу двигате­
лей в генераторном режиме.

Из всего сказанного следует, что применение «контр­
тока» для торможения недопустимо, так как оно 
не обеспечивает заметного тормозного действия и при­
водит к тяжелым повреждениям тяговых машин, аппа­
ратуры и кабелей.

Канд. техн. наук С. А. Громов
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Ответы  на вопросы  
читателей

Правила технической

эксплуатации

ВОПРОС. Не следует ли изменить существующий 
порядок ограждения сигналами уменьшения скорости 
опасного места на станциях, так как в отдельных случаях 
происходит некоторая потеря в скорости следования 
поезда! (Л. П. Сахацкий, машинист депо Мелитополь 
Приднепровской дороги.)

Ответ. Порядок ограждения опасных мест на стан­
циях сигналами уменьшения скорости приводится 
в Инструкции по обеспечению безопасности движения 
при производстве путевых работ ЦП/2344 (§ 22 и 23), 
причем для ограничения скорости на главном и боко­
вых путях применяются разные способы ограждения.

Если ограничение скорости требуется по главному 
пути, то сигналы уменьшения скорости ставятся у гра­
ниц станции.

Если же требуется уменьшить скорость на одном 
из боковых приемо-отправочных или других станцион­
ных путей, то сигналы устанавливаются против остряков 
стрелок, которые Еедут на ограждаемый путь (рис. 33 
Инструкции).

Порядок ограждения, принятый на перегонах, с 
установкой сигнальных знаков «Начало опасного места» 
и «Конец опасного места» на большинстве станционных 
путей не может быть осуществлен, так как для этого 
надо иметь полезную длину путей не менее 2 км 
(2А + 100 м + длина опасного места). Это прежде всего 
относится к боковым приемо-отправочным и другим 
станционным путям.

Необходимо, креме того, учесть, что условия ве­
дения поездов в пределах станций при производстве 
ремонтных работ сложнее, чем на перегонах. Види­
мость весьма ограничена, особенно когда на смежных 
путях находятся вагоны, движутся маневровые составы; 
иа междупутьях могут находиться люди и различные 
устройства. Особенно плохо будут видны сигнальные 
знаки, если станционные пути располагаются в кривых 
участках.

Поэтому в целях полного обеспечения безопасно­
сти движения и принята действующая схема огражде­
ния при производстве работ, требующих сокращения 
скорости, т. е. без установки указанных сигнальных 
знаков.

Таким образом, нет оснований для изменения су­
ществующего порядка ограждения сигналами умень­
шения скорости опасного места на станции.

Инж. М . Н. Хацкелевич

ВОПРОС. При следовании двойной тягой, должен ли 
машинист второго локомотива требовать себе провод­
ника, если он не знает профиля пути! (В. П. Сергкенко,
машинист депо Глубокая Юго-Восточной дороги.)

Ответ. Проводник на второй локомотив при двой­
ной тяге не требуется, так как машинист этого локомо­
тива при ведении поезда обязан подчиняться всем 
сигналам машиниста ведущего локомотива и повто­
рять их.

Машинист же второго локомотива наравне с ма­
шинистом первого несет ответственность за безопас­
ность движения, своевременное выполнение требова­
ний всех сигналов, за непрерывное наблюдение состоя­
ния подвижного состава поезда, в том числе и локо­
мотива, а также за ведение поезда по установленному 
графику.

Инж. А. Г. Чирков

ВОПРОС. Почему возникает круговой огонь на 
коллекторе тпгового двигателя электровоза ВЛ60. Какие 
действия локомотивной бригады могут ускорить появ­
ление этого пагубного явления! (П. Н. Ласкин, маши­
нист-инструктор депо Казатин Юго-Западной дороги.)

Ответ. О причинах появления кругового огня в 
журнале печатались материалы неоднократно (см., 
например, № 1 за 1957 г.). Коротко можно назвать сле­
дующие основные причины: неудовлетворительное
состояние щеток (сколы, недостаточная высота, мень­
шая 35 мм, тугой ход щетки в щеткодержателе и др.); 
резкое изменение режима работы тягового двигателя 
(скачок напряжения в контактной сети, оттяжка элек­
тровоза б о  время тягсвого режима и т. п. ); работа 
тяговых двигателей при повышенных сверх допустимых 
напряжениях; неправильная сборка тягового двигателя 
(неодинаковое расстояние между полюсами, перекос 
щеткодержателя и др.).

Нужно иметь в виду, что тяговый двигатель НБ-412М 
имеет ряд конструктивных недостатков. Поэтому в нем 
сравнительно легко возникают круговые огни по 
коллектору.

Неправильные действия локомотивной бригады так­
же могут способствовать образованию кругового огня. 
К их числу относятся: набор и сброс позиций при 
ступенях ослабленного поля; использование высоких
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ступеней регулирования, на которых напряжение повы­
шается более 1450 в; неправильное ведение поезда, при 
котором во время тягового режима происходят от­
тяжки электровоза; неправильные действия локомотив­
ной бригады после срабатывания защиты, что может 
привести к повторным тяжелым аварийным режимам 
и перекрытиям по коллектору в тяговых двигателях.

Боксование и последующее восстановление сцепле­
ния в исправных двигателях, как правило, не вызывают 
появление кругового огня.

Канд. техн. наук Б. Н. Ребрик

Тепловозы

ВОПРОС. Какова емкость одного элемента ак­
кумуляторной батареи 32ТН450? (М. J1. Циганов, ма­
шинист депо Сарепта Приволжской дороги.)

Ответ. Емкость одного элемента, как правило, 
равна емкости всей аккумуляторной батареи. Новая 
аккумуляторная батарея имеет емкость 450 а-ч, каж­
дый элемент ее такой же емкости. Но возможны и 
отклонения. В процессе работы часть активного ве­
щества аккумуляторов выходит из реакции из-за 
оползания пластин, сульфатации, излома решеток и 
т. д. Поэтому емкость аккумуляторных элементов, 
как и вссй батареи, непрерывно уменьшается. Посто­
янное уменьшение емкости элементов аккумулятор­
ной батареи в процессе эксплуатации — естественный 
процесс их износа.

Однако встречаются случаи, когда один элемент 
по какой-либо причине теряет емкость более интен­
сивно, чем вся батарея. В таких случаях после час­
тичной потери емкости этот элемент работает как 
жидкостный проводник, а емкость и напряжение 
батареи несколько падают. В результате работы 
элемента в таком режиме может произойти перепо- 
люсовка его, и он начнет вырабатывать ток проти­
воположного направления, что еще больше снизит 
напряжение и емкость батареи. Поэтому в эксплу­
атации следует предупреждать подобные явления.

При оценке емкости элемента не следует забы­
вать зависимости емкости его от концентрации серной 
кислоты, тока разряда и температуры электролита. 
Это также может сказаться на величине емкости 
элемента, отличая ее от емкости всей батареи

ВОПРОС. Прошу рассказать о причинах взрыва 
элементов аккумуляторных батарей, быстрого выки­
пания электролита, выбрасывания его через отвер­
стия крышек, выдавливания крышек и появления тре­
щин корпуса. Каковы меры предупреждения этих 
неисправностей? (!V\. J1. Циганов.)

Ответ. При заряде аккумуляторов выделяются 
водород и кислород. Кислород образуется у поло­
жительных пластин, водород — у отрицательных. 
Смесь этих газов (гремучий газ) взрывоопасна. Наи­
более разрушительными действиями обладает смесь 
из двух частей водорода и одной части кислорода.

Взрыв может быть вызван искрами случайного ко­
роткого замыкания или плохого контакта при отсо­
единении зажимов или даже от электростатического 
заряда. В эксплуатации встречались случаи, когда 
коррозия разъедала ту или иную пластину аккуму­

лятора до такой толщины, что током батареи рас­
плавлялся прокорродированпый вывод, и электри­
ческая дуга являлась причиной взрыва элемента

Для предотвращения взрывов необходимо сле­
дить за вентиляцией аккумуляторных отсеков тепло­
возов и помещений аккумуляторных зарядных стан­
ций, контролировать надежность контактов, строго 
выполнять правила безопасности при работе с акку­
муляторными батареями, нельзя подходить к аккуму-

* ляторам с открытым огнем, папиросой и т. д.
Некоторые аккумуляторщики в целях исключе­

ния искры статического разряда считают необходи­
мым разрядить себя на землю, подержавшись за 
какой-нибудь заземленный предмет, прежде чем 
коснуться аккумуляторов. Аккумуляторы с прокорро- 
дированными решетками должны выбраковываться 
при ремонте.

Закипание электролита — обильное выделение 
газов — приводит к резкому снижению уровня (вы­
кипанию) электролита и даже к выбрасыванию его 
через вентиляционные отверстия заливочных горло­
вин. При засорении этих отверстий возможно вы­
давливание крышек.

Причиной повышенного газообразования может 
быть перезаряд аккумуляторной батареи или чрез­
мерная сульфатация в результате систематических 
недозарядов, глубоких разрядов, загрязнения элек­
тролита, саморазряда аккумуляторов, недостаточного 
уровня электролита, применения слишком плотного 
электролита или добавления в элементы электролита 
вместо дистиллированной воды.

Перезаряд аккумуляторных батарей можно 
устранить только тщательной настройкой регулятора 
напряжения на напряжение заряда, требуемое для 
каждой батареи индивидуально.

Сульфатация аккумуляторных пластин устра­
няется методами, изложенными в технологической 
карте ремонта аккумуляторных батареи 32ТН450 
тепловозов ТЭЗ, КТ-34 ПКБ ЦТ МПС от 1959 г.

Корпуса элементов аккумуляторных батарей 
изготовляются из довольно хрупких материалов — 
асфальто-пековой пластмассы или эбонита. Причины 
образования трещин — тряска, удары, небрежная экс­
плуатация, резкие колебания температуры окру­
жающей среды.

Для предупреждения этих дефектов требуется 
улучшение амортизации аккумуляторных батарей и 
более бережное отношение к ним при эксплуатации. 
Следует также избегать переохлаждения аккумуля­
торных отсеков. Тепловозостроительным заводам 
необходимо обеспечить постоянным обогревом акку­
муляторы тепловозов, тем более что температура 
окружающей среды оказывает значительное влияние 
на их электрические характеристики.

ВОПРОС. Следует ли ожидать каких-либо по­
следствий, влияющих на работу аккумуляторных ба­
тарей, от доливки в них дистиллированной воды из 
алюминиевой посуды? (М. J1. Циганов.)

Ответ. При использовании алюминиевой посу-
< ды для кратковременного хранения дистиллирован­

ной воды, предназначенной для доливки в аккумуля­
торные батареи, никаких вредных воздействий на 
воду вещество посуды не оказывает. Однако долго 
хранить воду для аккумуляторных батарей в алю­
миниевой посуде не рекомендуется. Вода при этом 
насыщается свободными ионами алюминия, которые 
в процессе работы откладываются на пластинах, 
загрязняя их и ухудшая электрические характери­
стики батареи.

Инж. В. И. Волков
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Электрическая передача на переменном токе 
для тепловозов большой мощности

Г -! еред советскими тепловозостроп-
* * телями стоит задача создания те­
пловоза мощностью 6000 л. с. в 
секции.

До самого последнего времени 
электропередача практически всех 
тепловозов, находящихся в эксплуа­
тации как в СССР, так и за рубежом, 
выполнялась на машинах постоянного 
тока. Свойства тяговых двигателей и 
генераторов постоянного тока весьма 
благоприятны для получения тяговой 
характеристики. Однако необходи­
мость резкого увеличения мощности 
тепловозов, приходящейся на одну 
секцию, заставляет искать новые ва­
рианты электропередачи, которые поз­
волили бы реализовать повышенную 
мощность первичного двигателя и 
не приводили бы к значительному 
увеличению веса самой электропере­
дачи. Реальные возможности в этом 
направлении открываются с примене­
нием машин переменного тока.

Краткий обзор схем, их достоинств 
и недостатков

Па рис. I.a  представлена принци­
пиальная схема электропередачи, в ко­
торой в качестве тяговых исполь­
зуются трехфазные асинхронные 
короткозамкнутые двигатели, по­
лучающие питание от синхронного 
генератора (СГ). Преимущества по­
добной передачи тепловоза по срав­
нению с передачей па постоянном то­
ке заключаются в том, что снимаются 
проблемы коммутации при вписыва­
нии генераторов и тяговых двигателей 
большой мощности в ограниченные 
габариты. Имеются данные (Locomo­
tives and Cars, 1965, .№ 6), согласно 
которым через синхронный генера­
тор тепловоза можно пропустить 
мощность в 2 раза большую, чем че­
рез генератор постоянного тока та­
ких же габаритов.

Асинхронные короткозамкнутые 
тяговые двигатели отличаются высо­
кой эксплуатационной надежностью; 
для них невозможен режим разносно­
го боксования; вес и габариты их 
меньше, чем машин постоянного тока.

Трехфазный синхронный генератор 
приводится во вращение от вала ди­
зеля с так называемой «мягкой» ха­
рактеристикой. У этого дизеля крутя­
щий момент в некотором диапазоне 
скоростей меняется примерно обратно 
пропорционально изменению его уг­
ловой скорости (рис. 2). Мощность 
дизеля в этом диапазоне скоростей 
остается приблизительно постоянной 
и равной номинальной его мощности. 
Работы по созданию подобного дизе­
ля ведутся в ряде .научных организа­
ций и на заводах как в нашей стране, 
так и за рубежом. Применение их 
позволяет в определенных пределах 
менять частоту тока синхронного ге­
нератора и тем самым регулировать 
скорость вращения тяговых асинхрон­
ных двигателей. Здесь, однако, нужно 
иметь в виду, что вес такой дизель­
ной установки, видимо, будет несколь­
ко большим, чем у обычного дизеля.

Схема, изображенная на рис. 1,о, 
не является единственно возможной. 
Передача с использованием синхрон­
ного генератора и тяговых асинхрон­
ных двигателей может быть примене­
на и при обычном дизеле (т. е. при 
дизеле, с которого номинальная мощ­
ность может быть снята лишь при 
каком-то одном, номинальном значе­
нии скорости).

Поскольку в условиях железно­
дорожной тяги единственным прием­
лемым способом регулирования ско­
рости вращения асинхронных тяговых 
двигателей является изменение часто­
ты подводимого к ним тока, то здесь 
необходим дополнительный преобра­
зователь частоты (рис. 1.6) .Задачей 
последнего является преобразование

переменного трехфазного тока не­
изменной частоты, вырабатываемого 
синхронным генератором, в перемен­
ный трехфазный ток регулируемой 
частоты, питающий тяговые асинхрон­
ные двигатели.

На современном уровне развития 
техники наиболее перспективным 
представляется создание статического 
преобразователя частоты на кремние­
вых управляемых вентилях.

В последнее время во Франции и 
США были выпущены тепловозы, 
принципиальная схема передачи ко­
торых изображена на рис. 1,в. Син­
хронный генератор вырабатывает 
трехфазный переменный ток, который 
с помощью выпрямителя на полупро­
водниковых элементах преобразуется 
и подается на тяговые двигатели 
постоянного тока. Эта передача со­
храняет все положительные стороны 
передачи «чисто» постоянного тока и 
преимущества системы на переменном 
токе здесь использованы только в тон 
мере, в которой касается генератора.

Каждая из упомянутых систем пе­
редачи имеет свои достоинства и не­
достатки. Отметим лишь, что стои­
мость преобразовательных силовых 
устройств на полупроводниках (в осо­
бенности это касается преобразова­
теля частоты на управляемых венти­
лях), по крайней мерс, в течение бли­
жайшего времени будет высока.

В связи с этим на данный момент 
преимущество, видимо, будет на сто­
роне простой силовой схемы передачи 
при использовании дизеля с «мягкой» 
характеристикой.

Электропередача 
«синхронный генератор — 
асинхронный двигатель»

Кафедры электрического транспор­
та и электрических машин Москов­
ского энергетического института иро-

Рис. I. Некоторые варианты передачи тепловоза:
— синхронный генератор; В  — возбудитель; С П Ч — ста+ическнй преобразователь частоты
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зеля:
М — момент на валу ди­

зеля: Р — мощность, п —-
д диз

число оборотов в минуту

вели по заданию Всесоюзного научно- 
исследовательского тепловозного ин­
ститута предварительную разработку 
электропередачи на переменном токе 
по схеме «синхронный генератор — 
асинхронные тяговые двигатели» с 
применением дизеля с «мягкой» харак­
теристикой. В результате выяснена 
принципиальная выполнимость такой 
передачи и возможность получения 
удовлетворительных тяговых свойств 
тепловоза мощностью 6000 л. с.

Электропередача’ переменного тока 
без преобразователя частоты, как и 
механическая передача— «прозрач­
ная». Термин этот означает, что она 
передает момент дизеля на оси колес­
ных пар с постоянным передаточным 
отношением, пропорциональным отно­
шению чисел полюсов генератора и 
тяговых двигателей. Переключением 
числа полюсов можно изменять это 
соотношение и тем самым для имею­
щегося диапазона изменения скоро­
сти дизеля получать ряд диапазонов 
скоростей асинхронных двигателей.

В зоне рабочих скоростей тяговая 
характеристика повторяет характери­
стику дизеля с передаточным отно­
шением, зависящим от соотношения 
чисел полюсов генератора и двига­
телей.

На рис. 3, а представлена тяговая 
характеристика пассажирского тепло­
воза мощностью 6000 л. с. На участ­
ке / происходит трогание тепловоза 
с места и разгон его до скорости V\. 
Асинхронные двигатели от момента 
трогания («ад =  0) до достижения

6)

а)
г,т

30 ^макс
30

%  а '« »

20 ^КВч

1 nW' &
10 ! W 

*• 1 1 II j I j

V,

t II I I  1
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ими скорости вращения, соответствую­
щей скорости движения поезда vx, 
должны пройти зону больших сколь­
жений. Понятно, что чем значитель­
нее скольжение, тем выше потери 
асинхронного двигателя, тем, значит, 
большая мощность дизеля потребует­
ся на покрытие потерь. Этим и объяс­
няется, кстати, некоторое снижение 
силы тяги при пуске.

После того как скольжение умень­
шится до нормальной величины, даль­
нейший разгон поезда (от скорости 
У| до скорости Уз) осуществляется за 
счет увеличения числа оборотов ди­
зеля от « мнн до «макс и пропорцио­
нального ему увеличения частоты 
тока.

Очевидно, что при пуске поезда 

Рад
отношение пар полюсов следу-

Р  с г
ет брать максимальным. Чем оно вы­
ше, тем большую можно реализовать 
силу тяги (Fмакс )•

При этом значении силы тяги 
в момент пуска будет быстрее достиг­
нута скорость V\ (см. рис. 3, а), сле­
довательно, меньшее количество теп­
ла успеет выделиться в передаче за 
время разгона.

Нужно помнить, однако, что каж­
дая дополнительная ступень ско­
рости, получаемая переключением 
числа полюсов влечет за собой и 
увеличение их габаритов, веса и ус­
ложняет силовую схему передачи. 
Поэтому в каждом отдельном слу­
чае проектирования электропередачи 
тепловоза на переменном токе необ­
ходимо определять оптимальный ва­
риант, исходя из заданных тяговых 
свойств локомотива и веса передачи.

Переключение числа полюсов 
электрических машин

При достижении скорости v3 поез­
да (дизель при этом имеет макси­
мальное число оборотов — «макс) пе­
реключение числа полюсов осуществ­
ляется таким образом, чтобы соотно-

Р ад гт
шение --  уменьшилось. При этом

Per
скачком увеличивается значение сле­
дующей синхронной скорости двига­
телей. Поскольку скорость поезда за

U0 80 120 160 Vkm/ч

Рис. 3. Тяговые характеристики 
тепловоза 6000 л. с.: 
а  — пассажирский вариант: I —
пусковой участок;
I I — Р  : Р  =  1,5; I I I  — Р  : 

сг ад сг
: Р  = 2 ;  IV — Р  * Р  = 3 ;  

ад ог ад
ВО Vkm/ч б— грузовой вариант

время переключения меняется незна­
чительно, асинхронные двигатели по­
падают в режим большого скольже­
ния. В результате момент синхронного 
генератора, приложенный к валу ди­
зеля, резко возрастает. Дизель пере­
гружается, скорость его падает, а мо­
мент растет (см. рис. 2).

Одновременно с уменьшением ско­
рости дизеля уменьшается частота 
тока, снижается скольжение двигате­
лей, их ток и момент. Соответственно 
падает и момент синхронного генера­
тора. Уменьшение скорости вращения 
дизеля будет происходить до тех пор, 
пока не будет достигнут новый 
равновесный режим работы дизеля и 
электропередачи. Измененное отноше­
ние чисел полюсов двигателей и гене­
ратора должно быть подобрано так, 
чтобы равновесие наступило при 
«диз ~ «мин- Переход на новое число 
пар полюсов совершается при скоро­
сти поезда, близкой к и3 (см. рис. 3.а). 
Если по-прежнему сила тяги будет 
превышать силу сопротивления движе­
нию. то поезд будет разгоняться 
дальше на участке I I I  до скорости 
v6, при которой может быть осущест­
влен переход на следующую ступень 
скорости (участок IV тяговой харак­
теристики); скорость движения поез­
да при этом может увеличиваться 
до своего максимального значе­
ния V макс

Необходимое число ступеней скоро­
сти в электропередаче с переключе­
ниями числа полюсов машин перемен­
ного тока (обозначим число ступеней 
через К) определяется заданным диа­
пазоном рабочих скоростей тепловоза 
и диапазоном изменения скорости ди­
зеля:

У паке «мин 1
К =

удл <*макс

В этой формуле коэффициент С 
учитывает перекрытие соседних участ­
ков тяговой характеристики тепло­
воза.

Таким образом, чем больше тре­
буемый диапазон рабочих скоростей 
тепловоза, тем больше должно быть 
и число ступеней переключения ско­
рости. Для проектируемых дизелей

лмакс
ожидаемое значение отношения ----

Я мин
равняется примерно 1,6.

Величина же отношения макси­
мальной скорости движения теплово­
за к длительной скорости на расчет­
ном подъеме зависит от рода службы 
локомотива. Так, для пассажирского 

160 км/ч
тепловоза она составит — -----=2,

80 км/ч
а для грузовых повысится до 3—3,5.

Поскольку каждое переключение 
полюсов утяжеляет электропередачу, 
усложняет схему, то преимущества 
рассматриваемой передачи в наиболь­
шей степени проявятся в быстроход­
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ном пассажирском тепловозе. В этом 
случае достаточно было бы одного 
переключения, т. е. двух ступеней ско­
рости. Но потребуется и третья, до­
полнительная ступень, необходимая 
для реализации большей силы тяги 
при трогании и разгоне поезда.

Параметры тяговой характеристики

Расчетная тяговая характеристика 
пассажирского тепловоза мощностью 
6000 л. с. в шести осях представлена 
на рис. 3, а. Длительная сила тяги 
(при скорости движения на расчет­
ном подъеме 80 км/ч) составит около 
17 т; максимальная — до 27 т, а в мо­
мент трогания более 21 т. Тепловоз 
позволит осуществлять движение со 
скоростями до 160 км/ч. Представлен­
ная тяговая характеристика рассчи­
тывалась для передаточного числа 
редуктора, равного 4.

Был просчитан также вариант для 
грузового тепловоза, который можно 
получить простым изменением пере­
даточного отношения зубчатого за­
цепления. Зарубежный опыт показы­
вает, что существуют передачи с ми­
нимальным числом зубьев шестерни, 
равным 12. При модуле m =  11 мм и 
диаметре колеса 1050 мм, принятого 
для отечественных тепловозов, макси­
мальное число зубьев большого зуб­
чатого колеса будет равно 69. Таким 
образом, возможно применение зуб­
чатой передачи с отношением i, рав­
ном 5,75.

Тяговая характеристика такого 
грузового локомотива изображена на 
рис. 3, б. При скорости длительного 
режима на расчетном подъеме v ал=  
= 55 км/ч тепловоз сможет развить 
силу тяги 25 т; максимальная сила

тяги достигает 40 г, а максимальная 
скорость движения— 110 км/ч.

Об исполнении электрических машин 
передачи

Короткозамкнутые асинхронные 
двигатели для целей тяги в отличие 
от общепромышленных должны иметь 
повышенное значение номинального 
скольжения. Это обусловливается не­
обходимостью иметь лучшие пуско-- 
вые свойства и более равномерное 
распределение нагрузки между от­
дельными тяговыми асинхронными 
двигателями, включенными парал­
лельно на общий синхронный генера­
тор. Если для общепромышленных 
двигателей величина скольжения 
обычно составляет 1 — 1,5%, то для 
тяговых она должна быть в пределах 
3—5%. У двигателей повышенного 
скольжения существенно повышается 
пусковой момент. Характеристики их 
в своей рабочей части являются бо­
лее мягкими, следствием чего яв­
ляются менее жесткие требования к 
разнице диаметров бандажей движу­
щих колес тепловоза.

Режим пуска тепловоза с асин­
хронными тяговыми двигателями яв­
ляется наиболее тяжелым. Расчеты, 
проведенные в ЦНИИ МПС и МЭИ. 
показали, что пусковые режимы при 
номинальном скольжении двигателей 
3—5% не опасны по перегреву

Расчеты синхронного генератора 
проводились для двух вариантов 
электропередачи: с одним дизелем на 
полную мощность 6000 л. с. и с дву­
мя дизелями по 3000 л. с. каждый. 
Во втором случае наменается исполь­
зование синхронного генератора двой­
ного вращения, так называемого «би-

ротативного». Ротор этого генератора 
с обмоткой возбуждения приводится 
во вращение от одного дизеля, а остов 
генератора с якорной обмоткой (ко­
торый в обычных генераторах име­
нуется статором) вращается в проти­
воположном направлении от второго 
дизеля. Таким образом, при ограни­
ченной величине максимальной ско­
рости вращения вала дизеля якорь и 
обмотка возбуждения синхронного 
генератора перемещаются друг отно­
сительно друга с двойной скоростью. 
Для заданной мощности генератора 
это- позволяет уменьшить рабочий по­
ток его, а следовательно, размеры и 
вес активных материалов — меди, 
электротехнической стали, изоляции.

Расчеты электрических машин__
тяговых асинхронных короткозамкну­
тых двигателей и синхронных гене­
раторов — проводились с использова­
нием новейших марок электротехниче­
ской стали и изоляционных материа­
лов (класса Н)

Предварительные результаты гово­
рят о возможности создания электро­
передачи на переменном токе для 
мощного шестиосного тепловоза 
6000 л. с. с весом электрооборудова­
ния 28—30 т. Вероятно, в ходе даль­
нейшего проектирования будут выяв­
лены резервы улучшения и облегче­
ния конструкции, поэтому весовые 
показатели передачи будут изменять­
ся. Создание мощного тепловоза с пе­
редачей на переменном токе — это 
реальная перспектива дальнейшего 
технического прогресса тяги на же­
лезнодорожном транспорте.

Канд. техн. наук В. И. Андерс, 
инженеры Г. В. Новиков,

В. А. Пречисский

Н о в ы е  к н и г и

З е л ь в я н с к и й  Я. А., 
К у с т о в  В. М., Ш и л -  
к и н П. М. Техника без­
опасности при эксплуа­
тации контактной сети. 
Издательство «Тран­
спорт», 1965 г. 192 стр. 
Цена 30 коп.

В пособии изложены 
основные вопросы тех­
ники безопасности при 
эксплуатации и ремонте 
устройств контактной се­
ти постоянного и пере­
менного тока, а также 
линий продольного энер­
госнабжения. Особое 
внимание уделено опи­
санию безопасных прие­
мов выполнения наибо­

лее сложных работ. Рас­
сказывается также о тех­
нических требованиях, 
предъявляемых к уст­
ройствам контактной се­
ти, защитным средствам.

Л е в и ц к и й  А. Л., 
С и б а р о в Ю. Г. Тех­
ника безопасности в ло­
комотивном хозяйстве. 
Издательство «Тран­
спорт», 1965 г. 210 стр. 
Цена 67 коп.

В книге рассматрива­
ется комплекс вопросов 
по охране труда, кото­
рые приходится решать 
инженерно - техническим 
работникам локомотив­
ного хозяйства. Читатель

сможет ознакомиться с 
организационными меро­
приятиями и средствами, 
обеспечивающими соб­
людение техники безо­
пасности в помещениях 
и на территории депо 
при ремонте и экипи­
ровке электровозов, теп­
ловозов и паровозов. 
Приводятся сведения о 
санитарных нормах.

Б и б и к о в  Ю. С. и 
др. Тепловоз ТГМ1. Из­
дательство «Транспорт», 
1965 г. 207 стр. Цена 
82 коп.

Авторы книги — инже­
неры Муромского теп­
ловозостроительного за­

вода— подробно опи­
сывают конструкцию ма­
невровых тепловозов 
ТГМ1, сообщают необ­
ходимые сведения по 
регулировке машин и 
аппаратов, сборке от­
дельных узлов, излагают 
правила обслуживания их 
в эксплуатации. Рас­
сматриваются возмож­
ные причины неисправ­
ностей основных агре­
гатов тепловозов и ре­
комендуются способы 
их устранения. Приведе­
ны данные об износе 
важнейших деталей и 
указаны особенности их 
ремонта в депо.
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УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ КОНСТРУКЦИИ 
ТРАНСПОРТНЫХ ДИЗЕЛЕЙ

У Д К  621.431.72

Транспортные двигатели внутрен­
него сгорания работают в условиях 
часто меняющихся нагрузок и числа 
оборотов. Резкое изменение тепло- 
його режима двигателя снижает его 
мощность и экономичность, а также 
вызывает повышенное нагарообразо- 
ванпе и износ. Существующие конс­
трукции дизелей, как правило, не 
вполне приспособлены для таких 
условий эксплуатаций и оказывают­
ся недостаточно долгозечными и на­
дежными. Выпущенные в последнее 
время фирмой Зульцер дизели типа 
ZV и Z более полно удовлетворяют 
требованиям работы на транспорте. 
Эти двигатели изготовляются фирмой 
как в двухтактном, так и четырех­
тактном исполнении с мощностью 
400—600 эф. л. с.

Двухтактные двигатели 12ZV30/38 
имеют газотурбинный наддув с пере­
менным давлением перед турбиной. 
Как известно, на холостых оборотах 
газовая турбина не развивает доста­
точной мощности из-за малой энергии 
выхлопных газов. Обычно для обес-

Рис. 1. Вал газораспределения с роликом: 
1, 2 — профили переднего хода (для номи­
нальных и пониженных оборотов); 3 — про­
филь заднего хода; 4 — переходные по­
верхности; 5 — отверстие для подключения 
гидравлического сервоустройства; 6 — р а ­
бочий профиль кулачка; 7 — коническая 
ф а ск а ,

печения раооты двухтактных двига­
телей с турбонаддувом их снабжают 
дополнительным приводным механи­
ческим нагнетателем, что усложняет 
конструкцию дизеля. Для улучшения 
работы двигателя на холостых и но­
минальных оборотах фирма Зульцер 
изменяет углы газораспределения. 
Для этого в зависимости от числа 
оборотов предусмотрен переход ро­
лика механизма привода клапанов с 
одного профиля кулачков на другой 
(рис. 1). При снижении числа оборо­
тов до 40% номинального кулачко­
вый вал получает осевое перемеще­
ние от сервоцилиндра вспомогатель­
ного насоса. Увеличение углов опере­
жения на малых оборотах повышает 
энергию выхлопных газов, создавая 
условия для нормальной работы тур­
бонагнетателей и на частичных на­
грузках транспортных двухтактных 
дизелей. Таким образом, на всех ре­
жимах работы удается получить и 
наилучшую экономичность.

Для реверсирования двигателей 
конструкцией предусматривается осе­
вое перемещение (см. рис. 1) распреде­
лительных валов н переход ролика 
толкателя на соответствующий про­
филь кулачка распределительного ва­
ла при помощи дополнительного сер­
вомеханизма с ручным включением.

Особенность конструкции тран­
спортных дизелей типов ZV и Z со­
стоит в том, что поршни, кроме по­
ступательного движения, получают 
еще и вращательное движение вокруг 
своей оси (рис. 2). Это становится 
возможным благодаря сферической 
форме головки шатуна и осущест­
вляется специальным механизмом 
вращения. Механизм вращения со­
стоит из зубчатого кольца / 
внутри поршня, двойной собачки 2. 
сидящей в зубьях кольца, и демпфи­
рующей кольцевой пружины 3, со ­
единенной с поршнем при помощи 
шарнира 4. При 600 пб/мин вала дви­
гателя поршень делает 10 об!мин.

Для лучшего охлаждения цилинд­
ров двигателей в стенках гильзы пре­
дусмотрены сверления, по которым 
циркулирует охлаждающая вода. Эти 
сверления направлены радиально 
и наклонены к оси гильзы. Такая 
конструкция цилиндров позволяет 
увеличить теплоотвод от внутренних 
стенок гильзы, не уменьшая их 
жесткости.

Двигатели оборудованы охлаж­
даемыми водой форсунками и топ­
ливными насосами типа Бош изме­
ненной конструкции (рис. 3, а). Всасы­
вающая и отсечная полости насоса 
при этом лучше изолируются друг от 
друга, чем в прежней конструкции 
(рис. 3, б). Всасывающий клапан 5 
устраняет влияние волн давления, 
возникающих во всасывающем кол­
лекторе насоса после отсечки. Коле­
бания давления уменьшали коэффи­
циент наполнения надплунжерного 
пространства. В новой конструкции 
исключается и образование воздуш­
ных мешков в нагнетательной систе­
ме насоса.

Рис. 2. Механизм вращающего поршня: 
/ — зубчатое кольцо внутри поршня; 2 — 
маятниковый механизм с двойной собачкой; 
3 — демпфирующее устройство; 4 — устрой­
ство для соединения с поршнем
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Еще более совершенна конструк­
ция плунжерной пары топливного 
насоса транспортных дизелей фирмы 
Майбах. На рис. 4 показана втулка 
дизеля МД-655. Всасывающая и от­
сечная полости там также разделены. 
При этом опорная поверхность втул­
ки имеет вид тонкого кольца. Такая 
конструкция уменьшает искаже­
ние формы ее прецизионной поверх­
ности при сборке в насосе под дейст­
вием затяжки корпусом клапана 4.

Подобная конструкция втулки при­
меняется на транспортных дизелях 
коломенского завода им. В. В. Куй­
бышева. Еще более тонкий опорный 
бурт делает прецизионную поверх­
ность втулки неизменяемой при мон­
таже в корпусе насоса.

Такая втулка не деформируется и 
при монтаже насосов-форсунок в 
цилиндровых крышках дизелей. Это

Рис. 3. Секция топливного насоса дизеля Зульцер 

(а — новая, б — типовая):
1 — нагнетательный трубопровод; 2 — нагнетательный
клапан; 3 — полость всасывания; 4 — полость отсечки; 
5 — всасывающий клапан

оостоятельство часто осложняло 
использование насосов-форсунок в 
транспортных дизелях, вызывая на­
рушение их нормальной работы в ре­
зультате зависания плунжера. Для 
предотвращения вредных последст­
вий изменения внутренней рабочей 
поверхности втулок под действием 
давления топлива во время работы 
насоса внутри втулки предусмотрены 
разгрузочные канавки. При резком 
изменении подачи топлива, столь ха­
рактерном для условий работы дизе­
ля на транспорте, плунжер во втулке 
не заклинивается.

Одним из недостатков организа­
ции рабочего процесса транспортных 
дизелей является понижение темпе­
ратуры в цилиндре и замедление вос­
пламенения рабочей смеси на холо­
стых оборотах и малых нагрузках. 
При этом угол задержки воспламене­
ния при переходе на холостые оборо­
ты увеличивается.

Ухудшение процесса сгорания со­
провождается повышением жесткости

г.

Рис. 4. Втулка насосного элемента дизеля 
Майбах

работы, увеличенным нагарообразова- 
нием, падением экономичности. Со­
хранить продолжительность периода 
задержки воспламенения на частич­

ных нагрузках можно 
увеличением цетанового 
числа топлива на соот­
ветствующих режимах ра­
боты дизеля.

На английских тран­
спортных дизелях приме­
нена топливная система, 
корректирующая про­
цесс сгорания добавле­
нием масла в нагнета­
тельный трубопровод. 
Для этого топливный 
насос высокого давления 
имеет специальное рас­
пределительное устрой­
ство.

Известно, что при сни­
жении нагрузки и числа 
оборотов остаточное дав­
ление в нагнетательном 
трубопроводе уменьшает­
ся. В новой системе топ- 
ливоподачи, когда дав­
ление снижается до ве­

личины, меньшей давления в системе 
смазки (1,8—3,5 кГ/см2), распредели­
тельное устройство насоса подает мас­
ло в топливную систему.

Рис. 5. Схема привода вспомога*ельных 
агрегатов: / — дизель; 2 — масляный насос; 
3 — обратный клапан; 4 — масляный бак; 
5 — гндродвигатель насосов пресной и за ­
бортной воды; 6 — насос забортной воды; 
7 — насос пресной воды; Я — фильтр тонкой 
очистки; 9 — холодильник

При этом цетановое число впрыски­
ваемой в цилиндр топливной смеси 
увеличивается.

Конструкция топливного насоса 
позволяет также при изменении числа 
оборотов регулировать величину 
остаточного давления изменением 
объема полости высокого давления. 
Этим предотвращается возможность 
появления пропусков подачи, столь 
свойственных многим дизелям, рабо­
тающим на транспортных режимах.

Заслуживает внимания несколько 
необычная схема привода вспомога­
тельных агрегатов, применяемых на 
транспортных силовых установках 
(рис. 5). Масляный насос дизеля с 
приводом от коленчатого вала, имея 
повышенную производительность, не 
только обеспечивает смазку всех уз­
лов, но и приводит в действие дру­
гие агрегаты вспомогательных нужд: 
водяные насосы для охлаждения, 
привод вентилятора холодильни­
ка и т. д. Такая схема привода, по­
зволяющая достаточно просто авто­
матизировать работу каждого агре­
гата и избавиться от громоздких 
карданных валов и ременных пере­
дач, может быть использована на 
отечественных тепловозах.

Инж. Г. И. Левин

Д И ЗЕЛ Ь -КО Н ТА КТН Ы Е  
ЛОКОМОТИВЫ

Н а Британских железных дорогах 
введены в эксплуатацию дизель- 

контактные локомотивы серии Е6000, 
работающие как тепловозы и элек­
тровозы.

Основные технические данные 
дизель- контактного локомотипа:

Осевая формула . . . . 
Длина по буферам в мм 
База локомотива в мм . 
Б аза тележки в мм . . 
Диаметр ведущего колеса

в м м ...................................
Служебный вес в т  . . 
Максимальная скорость в

км/ч .............................
При работе в режиме 

электровоза: 
Система питания . . . .

2-2 
16 373 
9 760 
2 700

1 017 
76

130

675 в посто­
янного тока

1 200 (1 600)

19,05
8,44

Часовая мощность в кет
(л. с . ) ..............................

Сила тяги при трогании 
с места в т  . . . . .

Ч асовая  сила тяги в т  .
При работе в режиме 

тепловоза:
Передача .............................. электрическая
Тип д и зе л я .........................Инглиш Электрик
Мощность дизеля в л. с. 600 при 850 об/мин 
Тип главного генератора Инглиш Электрик 
Длительная мощность ге­

нератора ............................387 кет, 850 а, 455 е
Длительная сила тяги при 850 об/мин 

при 15 км/ч в m . . . 7.85

По материалам журнала 

Railway Lazette
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удовлетворением хочется со- 
общить читателям журнала, что 

прошлогодний план выпуска литера­
туры для тепловозников выполнен. 
Все, что было обещано (см. жур­
нал № 1 за 1965 г.), в основном выш­
ло уже в свет. Исключение состав­
ляют книга по эксплуатации и обслу­
живанию тепловоза ТЭП60 и красоч­
но иллюстрированный альбом «Те­
пловоз ТЭЗ», которые поступят на 
прилазки книжных магазинов в мар­
те-апреле с. г.

Какие издания предусмотрены те­
матическим планом 1966 г.?

План обширный. Намечается вы­
пустить около 40 различных названий 
книг и брошюр по актуальным во­
просам конструкции, эксплуатации 
и ремонта дизельных локомотизов.

Широко представлена литература, 
предназначенная для массовых про­
фессий. Выйдет много полезных книг.

Во втором квартале этого года 
поступит в продажу второе перерабо­
танное и дополненное издание учеб­
ника для подготовки машинистов 
«Управление тепловозом и его обслу­
живание» (авторы — преподаватели 
Воронежской технической школы 
Гончаров Ю. Г., Ганкевич Т. П., Пет­
ров В. Е.)-

По просьбе локомотивных бригад 
переиздаются такие книги, как 
«Управление тормозами и их обслу­
живание в поездах» (автор Завья­
лов Н. Г.), «Краны машиниста» (ав­
торы Гринио В. А., Крылов В. И., Озо- 
лин А. К.).

Дополнительным тиражом (8000 
экз.) будет отпечатан по изданию 
1963 г. (с некоторыми изменениями 
текста) учебник для технических 
школ Пойда А. А. и Кокошинско- 
го И. Г. «Механическое оборудование 
тепловозов».

Есть в плане и новинки. Это «Ил­
люстрированное пособие машинисту 
тепловоза». Уже само название этой 
интересной по замыслу книги говорит 
о том, что предпочтение в ней от­
дано цветным многокрасочным ил­
люстрациям. Наглядно и доходчи­
во рассказывается в ней об основных 
положениях, связанных с эксплуата­
цией серийного локомотива ТЭЗ. 
Здесь же даются практические со­
веты и рекомендации по осмотру и 
уходу за машиной, ведению поезда и 
устранению возможных неисправно­
стей. Написали эту оригинальную кни­
гу инженеры Калько В. А., Медве­
дев Г. Г. и Рукавишников Ю. А. в 
содружестве с бригадой художников.

Редакция прилагает все усилия, 
чтобы быстрее выпустить «Иллюстри­
рованное пособие машинисту тепло­
воза», однако раньше чем в конце 
текущего года сделать это не 
удастся.

Уже подписано к печати пособие 
Меркурьева Г. Д. «Тепловозной
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Ч Т О  Б У Д Е Т  И З Д А Н О  В 1 9 6 6  Г О Д У  

Книга д л я  т е п л о в о з н и к о в

бригаде о топливе и смазке» . Здесь  
машинисты, их помощники и ремонт­
ники найдут нужные сведения о при­
меняемых сортах топлива и масел, 
о контроле за их качеством.

Кроме того, локомотивные брига­
ды получат дополненное Руковод­
ство по эксплуатации и обслужива­
нию тепловозов серии ТЭЗ, а также 
Правила по технике безопасности и 
производственной санитарии при эк­
сплуатации и ремонте всех видов ло­
комотивов.

Ряд важных пособий предназначен 
специально для ремонтников. Это — 
Руководство по применению эласто­
мера ГЭН-150(B); карты измерений 
основных деталей тепловозов ТЭЗ, 
ТЭ2, ТЭ1, ТЭМ1; Сборник типовых тех­
нически обоснованных норм времени 
на токарные работы при деповском 
ремонте тепловозов ТЭЗ и др.

Паровозная тематика представле­
на двумя брошюрами и одна из 
них — об эксплуатации и ремонте па­
роперегревателей паровозных котлов 
(автор Смушков П. И.).

Конечно, не забыта и новая тех­
ника, поступающая на железнодо­
рожный транспорт. Большой интерес 
представляет книга Синенко Н. П., 
Струнге Б. Н. и Резника Н. И. «Те­
пловозный дизель Д70». Этот новый 
зысокоэкономичный двигатель, как 
известно, успешно прошел эксплуата­
ционные испытания на теплово­
зе ТЭ40. В книге приведены все ос­
новные сведения о двигателе, описа­
на его компановка, конструкция, рас­
смотрены наиболее важные элемен­
ты сборки, регулировки и установки 
дизеля на тепловозе.

На Среднеазиатской железнодо­
рожной магистрали, эксплуатирую­
щей тепловозы вот уже почти 20 лет, 
накоплен огромный опыт организации 
ремонта и восстановления тепловоз­
ных деталей. Здесь применяются 
прогрессивные методы сварки, ме­
таллизация, созданы оригинальные 
дефектоскопы, используются совре­
менные достижения химии, внедрен 
спектральный анализ дизельного мас­
ла и ряд других важных новшеств. 
Зсе это и описано в книге «Новая 
техника в тепловозном депо», авто- 
оами которой являются Белень­
кий А. Д., Дмитриев Н. И., Осика К. П., 
Перельман Ю. 3.

Во втором квартале выйдет в свет 
брошюра Филиппова Л. К., в кото­
рой будут рассмотрены новые схемы 
защиты от боксования тепловозов

О конструктивных особенностях 
всех современных локомотивов, ди­
зельных и моторвагонных поездов, 
эксплуатируемых ныне на железных 
дорогах СССР , расскажет инж. Ра­
ков В. А. в своей книге «Совре­
менные локомотивы и моторные 
вагоны».

Рукопись уже прорецензирована 
и автор вносит в нее дополнения 
и исправления.

Учащиеся высших железнодорож­
ных учебных заведений получат 
в июне-июле учебник Лугинина Н. Г. 
«Технология ремонта тепловозов» и 
учебник под редакцией проф. Гак- 
кель Е. Я. «Электрические машины и 
электрооборудование тепловозов».

Достаточно полно представлена ли­
тература для инженерно-технических 
и научных работников. Уже в мар­
те в книжные магазины поступит моно­
графия канд. техн. наук Астахова П. Н. 
«Сопротивление движению подвиж­
ного состава». Готовятся сборники 
научных статей: «Эксплуатационная
надежность тепловоза ТЭЗ» (под ред. 
проф. Фуфрянского Н. А.), «Вопросы 
создания мощных газотурбинных ло­
комотивов» (под ред. канд. техн. наук 
Шевченко Л. А.), «Увеличение срока 
службы и экономичности транспорт­
ных двигателей внутреннего сгора­
ния», «Автоматические гидропере­
дачи тепловозов и грузоподъемных 
машин» и др.

Несомненный интерес представ­
ляет книга «Работа тепловозных дизе­
лей на малых нагрузках», написан­
ная коллективом авторов под редак­
цией канд. техн. наук Гуревич А. Н.

Здесь упомянута лишь часть гото­
вящейся к изданию технической ли­
тературы, но редакция хотела бы 
знать отзывы читателей о каждой 
выходящей книге и брошюре. 
С этой просьбой и обращаемся 
к Вам, уважаемые читатели, через 
массовый журнал «Электрическая и 
тепловозная тяга». Это позволит нам 
сделать наши перспективные планы 
по изданию литературы еще полнее 
удовлетворяющими запросы тепло­
возников.

Пишите нам свои отзывы о кни­
гах, рецензии, высказывайте критиче­
ские замечания и пожелания по вы­
пуску новой, нужной Вам литературы.

Я. .4 . Дробинский, 
заведующий 

редакцией литературы 

по локомотивному хозяйству 

издательства ^Т ран сп орт »
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